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Carta 

del 

Director 


En 1965, ya no se puede ignorar ¡a 
contribución del automotor al progre¬ 
so de la humanidad. Gran parte de 
la riqueza del mundo —en una etapa 
importante de su distribución—, cir¬ 
cula necesariamente sobre automoto¬ 
res. El transporte de personas por 
este medio, dilató el horizonte físico 
y espiritual del hombre del siglo vein¬ 
te, acercando ideas, costumbres y pai¬ 
sajes. Desde el punto de vista indivi¬ 
dual, la libertad de desplazamiento 
que proporciona un automóvil, la in¬ 
dependencia de ir a donde se quiere 
y en el momento deseado, explica su 
divulgación en todos los lugares del 
orbe y en todos los sectores socia¬ 
les. Las estadísticas más recientes 
probarían que el hombre moderno 
prefiere privarse de otros placeres y 
recreaciones para adquirir un vehículo 
propio. Así, el automóvil se ha con¬ 
vertido en uno de los temas de nues¬ 
tro tiempo. Día a día aumenta el in¬ 
terés de conocer su mundo complejo, 
y su relación con lo técnico y lo cien¬ 
tífico. 

En nuestro país, la industria auto¬ 
motriz, que por su carácter terminal 
involucra a un conglomerado impor¬ 
tante de otras industrias, incluyendo 
las relacionadas con el caucho, los 
plásticos, los textiles, la química, etc., 
tiene hoy una importante gravitación 


económica y social, de creciente re¬ 
percusión periodística. AUTOMUNDO, 
publicación técnica de divulgación y 
actualidades relacionadas con los au¬ 
tomotores en general, proyecta vincu¬ 
lar en forma sistemática y con ritmo 
semanal las inquietudes de usuarios 
y fabricantes. Ambos encontrarán en 
nuestras páginas una tribuna respon¬ 
sable y honesta. También las compe¬ 
tencias deportivas serán tema impor¬ 
tante de nuestra labor periodística, 
porque entendemos que constituyen 
el verdadero laboratorio donde se ges¬ 
tan y prueban los avances de la téc¬ 
nica que luego podrán aplicarse a la 
producción en serie. 

Para otorgar a nuestra revista la 
universalidad que pretendemos, hemos 
buscado la colaboración de los más 
prestigiosos especialistas del mundo, 
quienes por primera vez escribirán en 
forma permanente en una publicación 
de habla hispana. Hemos reunido tam¬ 
bién un cuerpo de redactores —téc¬ 
nicos y periodistas—, fotógrafos es¬ 
pecializados y asesores, quienes nos 
ayudarán, en la tarea de seleccionar 
y preparar el mejor material de inte¬ 
rés nacional que nuestro público exige 
y esta Dirección desea. Esperamos ver- 
nos secundados en esta labor por las 
opiniones, sugerencias y críticas de 
nuestros lectores. 


Nicolás J. Gibelli 

Director 



¿Acontecimiento histórico 




r - 4=-4á 

ti Salón de Ginebra, es 
sin duda, uno de los 
acontecimientos más im¬ 
portantes del calendario 
automovilístico europeo, 
pero el de este año en 
particular, marcará un 
hito en la historia de la 
industria automotriz. 

Por primera vez, to¬ 
dos los fabricantes de 
un país han adoptado 
un programa común y 
hasta el presente inédi¬ 


to. Tal es el caso de la 
industria italiana, cuyos 
“tres grandes" -Lancia, 
Alfa Romeo, Fiat- han 
jiecho gala de su ingenio 
y buen gusto al presen¬ 
tar una novedosa gama 
de modelos especiales. 


SPIDER 850 


Tiene características de cabriolet y constituye un ejem¬ 
plo más del admirable estilo de Nuccio Bertone. Cuando 
el auto se halla descubierto, la capota desaparece por 
completo y todo su mecanismo queda oculto por una 
pequeña tapa de acero, cuyas bisagras se encuentran en 
la prolongación de las del capot. En su Stand personal. 
Bertone presentó un Spider ts50 con techo desmontable 
de acero, que no ha sido previsto en el programa de la 
Fiat, pero que constituirá sin duda, uno de los accesorios 
oDcionales. 


El motor ha sufrido algunas modificaciones con res¬ 
pecto al de la berlina de serie: la relación de compresión 
fue llevada a 9,3:1; cada cilindro dispone de un conducto 
de escape propio; el carburador original fue reemplazado 
por uno invertido de doble cuerpo, pero que conserva la 
sección de las gargantas de paso (30 mm.); nuevos árbo¬ 
les de levas determinan una distribución más cruzada; 
la cupla máxima, obtenida a un régimen de 4000 rpm, 
es de 6 kg. El peso del vehículo vacío es de 715 kg. y 
según su constructor, es capaz de desarrollar una velo¬ 
cidad máxima de 145 km/h. 


► 
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Nota exclusiva para AUTOMUNDO sobre el 
XXXV Salón del Automóvil que se clausuró la 
semana pasada en Suiza. 

Escribe ET1ENNE CORNIL 


Por primera vez, la Fiat en¬ 
riqueció su línea de vehícu¬ 
los de pequeña cilindrada 
con versiones especiales que 
recuerdan un auto de turis¬ 
mo en miniatura. Los dos 
modelos presentados son: 
un Spider (a la izquierda) 
creado por el artesano Nuc- 
cio Bertone, y un Coupé 
2 + 2, cuya línea es debida 
al "Centro Stile”, de la mis¬ 
ma Fiat. Ambos fueron con¬ 
cebidos sobre la base del 
Fiat 850 de serie. 

Los modelos serán produ¬ 
cidos, respectivamente, en 
los establecimientos de la 
Fiat y de Bertone y como los 
programas prevén una pro¬ 
ducción en gran serie, es fá¬ 
cil comprender que en el ca¬ 
so especifico del Coupé. nos 
encontramos frente a un su¬ 
ceso que no puede dejar de 
tener consecuencias nota¬ 
bles para la "alta costura” 
transalpina. 

Desde el punto de vista 
mecánico, los dos modelos 
conservan su cilindrada ori¬ 
ginal, pero se destacan por 
un sensible aumento de la 
potencia, que alcanza los 
47 HP (DIN) en el Coupé y 
49 HP (DIN) en el Spider, 
a un régimen de 6200 rpm 
en ambos casos. 



—Se distingue por una linea sobria y limpia, 
POMPÉ que armoniza perfectamente con ia elegante 
wur L terminación del habitáculo. El pequeño asiento 
trasero permite ubicar en caso de necesidad a 
2 + 2 dos pasajeros, mientras que en el delantero, los 
ocupantes gozan de asientos bien concebidos 
para un modelo económico. El tablero es de 
diseño muy agradable. Presenta dos cuadrantes 
perfectamente legibles, montados sobre un fon 
do de madera, donde se agrupan todos los ins¬ 


trumentos que lleva la berlina. 

Los neumáticos de 5,20 x 13 que utilizan es¬ 
tas dos creaciones, tienen un recorrido mayor 
por vuelta que los del modelo original, pero 
como la relación del diferencial se llevó de 
4,625:1 a 4,875:1, la transmisión final es ape¬ 
nas más larga que la de la berlina. 

El peso del Coupé (vacío) es de 725 kg. Su 
potencia alcanza los 47 HP (DIN) y la velocidad 
máxima se estima en alrededor de 135 km/h. 









SALÓN DE 
6 HEBRA 


La historia de las carrocerías 
‘fuera de serie", constituye un 
hecho digno de ser estudiado des¬ 
de el punto de vista económico 
y sociológico. Se inicia en la épo¬ 
ca en que los constructores pro¬ 
ducían esencialmente los chasis 
desnudos y un grupo de peque¬ 
ñas empresas integradas casi ex¬ 


clusivamente por artesanos, se 
ocupaba de "vestirlos". Asi nació 
la “alta costura" automovilística, 
qüe satisfacía con sus creaciones 
las exigencias de los poderosos 
que deseaban poseer máquinas 
“diferentes”. 

El extraordinario crecimiento 
del parque automotor que tuvo 


lugar al finalizar la Segunda Gue¬ 
rra Mundial, puso al alcance de 
núcleos cada vez mayores estas 
creaciones de selección. En el 
año 1963, asistimos a un hecho 
muy significativo. 

La fábrica Alfa Romeo inaugu¬ 
ró su planta de Arese, sacando a 
la venta un nuevo Coupé de Gran 



FULVIA 

COUPÉ 


El Lancia Fulvia, cuya producción 
se había desdoblado recientemente, en 
una versión especial con dos carbu¬ 
radores, ha sido fabricado ahora en 
una tercera versión, bajo la forma de 
un Coupé 2 + 2. Del diseño anguloso 
y de líneas rectas de la berlina, el 
Coupé Fulvia tiene formas más redon¬ 
deadas, conservando sin embargo cier¬ 
tos trazos tradicionales (parrilla trape¬ 


zoidal, flancos alargados y cola trun¬ 
cada). 

Está equipado con un motor cuyo 
diámetro de cilindros aumentó 4 mnr. 
con respecto al original. Asi, con un 
diámetro de 76 mm. y una carrera 
que se mantuvo en 67 mm., su cilin¬ 
drada pasó de 1091 a 1216 cc., Des¬ 
arrolla una potencia de 80 HP (DIN) 


a 6000 rpm. La transmisión fue adap¬ 
tada a las características más gene¬ 
rosas del motor y la relación del di¬ 
ferencial se llevó de 4,555:1 a 3,909:1. 
Según el constructor, no necesita más 
de 35 seg. para cubrir un kilómetro 
partiendo del reposo y con dos perso¬ 
nas a bordo. También según los da¬ 
tos proporcionados por la fábrica, la 
velocidad máxima es de 160 km/h. 
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Turismo, cuya carrocería, si bien 
era obra de un maestro carroce¬ 
ro, debió ser construida en los 
nuevos establecimientos para po¬ 
der encarar una fabricación en 
gran serie. 

Éste fue el primer síntoma de 
un fenómeno, que ahora se ha 
manifestado en toda su plenitud 


SPRINT GTA 


La evolución más profunda de la producción Alfa Romeo la 
constituye la aparición del Giulia Sprint GTA. 

Exteriormente, el auto no se distingue del Coupé GT, más 
que por la adopción de una parrilla muy sencilla y por la apa¬ 
rición de un trébol de cuatro hojas (el emblema de carrera de 
la fábrica) dibujado en sus guardabarros delanteros. Si bien 
ha sido concebido para permitir un uso corriente en rutas, 
este modelo está destinado evidentemente a aquellos que se 
dedican al deporte automovilístico. Conserva la tapa de cilin¬ 
dros del motor GT, pero tiene esta vez un doble encendido. Al 
mismo tiempo, se ha aumentado el diámetro de las válvulas. 
Los carburadores son dos Weber, del tipo 45 DCOE. Las fases 
de la distribución de los árboles de levas son idénticas a las 
del motor GT. La potencia máxima es de 115 HP (DIN) a 
6000 rpm. Con las relaciones de demultiplicación de serie, 
el auto es capaz de desarrollar 185 km/h. 


Con su nuevo Sprint GTC (Gran Turismo Cabriolet), la Alfa Romeo nos 
reserva otra sorpresa, porque es la primera vez que pone en venta un 
modelo abierto de cuatro plazas desde la aparición de su motor 1300-1600. 
El Coupé Sprint GT, que fue tomado como base, se presta a las mil 
maravillas para una versión de este tipo; los técnicos de la fábrica se han 
limitado a cortar el techo y reemplazarlo por una capota replegable que no 
altera en nada el excelente equilibrio del modelo. Fuera de esto, el aspecto 
interior se mantiene idéntico al del modelo del cual deriva y toda la parte 
mecánica conserva las mismas características. Su precio, en Italia, es 
de 2.395.000 liras. 


SPRINT 


Es una de las tres nuevas unidades presentadas por la Alfa Romeo en e¡ 
Salón de Ginebra. El Giulia "Super” (no debe confundirse con el "T I Super” 
que no se produce más), constituye una variante de lujo de la berlina 
1600 TI. Su interior es sensiblemente más lujoso, y la parte mecánica 
resulta a la vez más potente y más elástica. Exteriormente, se distingue 
únicamente por una bagueta cromada que bordea la parte inferior de las 
puertas y por una parrilla de acero inoxidable; en el Interior se han adop¬ 
tado numerosas innovaciones. 

El motor no ha sido modificado, pero el carburador doble del TI ha sido 
reemplazado por dos carburadores horizontales, siempre de doble cuerpo, y 
cuyas gargantas pasaron de 36 a 40 mm. La potencia máxima es de 98 HP 
(DIN) a 5500 rpm. Por su mayor elasticidad, este automóvil tiene una rela¬ 
ción de diferencial ligeramente mayor, que le permite igualmente superar 
los 175 km/h. 


GIULIA 


SUPER’ 







SALÓN DE 
GINEBRA 


en el último Salón de Ginebra. 
La industria automovilística ita¬ 
liana en pleno, invadió un campo 
que hasta el presente habia es¬ 
tado reservado a los maestros 
carroceros. 

No sólo Alfa Romeo ha pre¬ 
sentado una versión convertible 


de su Giulia GT, sino que tam 
bién Lancia ha presentado un 
coupé especial de su creación, 
mientras que la Fiat aumento su 
línea de modelos de pequeña ci¬ 
lindrada con un Spider 850, reali¬ 
zado por Bertone y un coupé 
2 - 1 - 2 , concebido por su propio 



LOS TRIUMPH 


La fábrica inglesa Triumph, presentó 
en el Salón de Ginebra, dos nuevos mo¬ 
delos basados sobre su TR 4 A. Exterior- 
mente, el TR 4 A se distingue por un 
radiador más aireado, nuevos indicadores 
de giro y una bagueta cromada que se 
extiende a lo largo de todo el flanco de 
la carrocería. En el interior, el tablero 
está realizado en nogal, y en su equipo 
se cuenta un limpiaparabrisas de dos ve¬ 
locidades. 

El otro modelo es el pequeño Spitfire. 
cuya versión Mark II tiene un nuevo árbol 
de levas y unos colectores de escape que 
llevaron la potencia de 63 a 67 HP, a un 
régimen de 6000 rpm. El circuito de re¬ 
frigeración es sellado y el embrague a 
diafragma. A pedido, puede ser equipado 
con un sobremultiplicador Laycock de 
Normanville, que actúa sobre las dos re¬ 
laciones superiores de la caja. 

Una de las modificaciones que más 
llama la atención en el nuevo modelo de 
la Triumph, es la suspensión trasera 
de ruedas independientes, cuya geome¬ 
tría se inspira evidentemente en la de la 
berlina de 2 litros (brazos triangulares 
que actúan sobre resortes helicoidales). 


KARMEL 12 


La fábrica Autocar, de Israel, bien co 
nocida por su modelo deportivo Sabra, 
amplió su linea con una atractiva berlina 
de 5 plazas, bautizada Karmel 12. Está 
equipada con un motor Ford 115 E de 
1,2 L de cilindrada. La carrocería es de 
material sintético. El peso del auto vacío 
no sobrepasa los 750 kg., lo que le con¬ 
fiere una relación peso/potencia muy fa¬ 
vorable (16,3 kg/HP DIN). 

El modelo viene equipado con una caja 
de cambios Ford enteramente sincroni¬ 
zada. En cuanto a refinamientos mecá¬ 
nicos, se pueden mencionar un sistema 
de dirección a bolillas recirculantes y 
frenos delanteros a disco marca Girling. 
Los constructores aseguran una velocidad 
máxima de 135 km/h. aproximadamente. 


OPEL DIPLOMAT 
V8 COUPÉ 



Un año después de haber modificado 
la linea de sus modelos de gran cilin¬ 
drada, Opel lanza otra versión de su mo¬ 
delo de lujo Diplomar, un nuevo Coupé 
de 5 plazas, cuyo esmerado diseño es 
obra del estilista Karmann. Exteriormen- 
te, el Coupé Diplomat se parece bastante 
a las berlinas Kapitan y Admiral. Su te¬ 
cho ya no está recubierto con el material 
imitación cuero y se utilizó solamente un 
a carrocería, lo que evidencia 
entre la línea del techo y la 
dabarros traseros. Está equi- 
un motor Chevrolet de 8 ci 
en V de 5,4 litros (diámetro: 
carrera: 82,6 mm.), que des- 
SAE a 4400 rpm. £1 motor 
es alimentado por un carburador de cua¬ 
tro cuerpos y está acoplado a una trans¬ 
misión automática del tipo Powerglide 
(convertidor de cupla hidráulico y caja 
planetaria con dos relaciones hacia ade¬ 
lante). 

Con un peso en orden de marcha de 
1610 kg., el Coupé Diplomat se distingue 
por una relación peso potencia extrema¬ 
damente favorable (6 kg/HP SAE). 
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departamento de diseño. El inte¬ 
rés por los modelos especiales se 
ha extendido a un punto tal, que 
sólo los “grandes” de la indus¬ 
tria están en condiciones de sa¬ 
tisfacer la demanda del público. 
Se plantean asi numerosos inte¬ 
rrogantes. 


¿Cuál será el futuro de los ar¬ 
tesanos del automóvil? 

¿Podremos seguir calificando 
de “fuera de serie”, a modelos 
producidos por miles? 

¿Seguirán gozando de los re¬ 
finamientos que permite una fa¬ 
bricación en cantidades limitadas? 




MODELOS 


ESPECIALES 

Análogamente a lo que ocurre 
con el Salón de Turín, el Salón 
de Ginebra recibe siempre una 
interesante selección de autos 
especiales. 

Entre ellos, se cuenta la Ferrari 
250/LM de Pininfarina, modele 
éste de particular interés por 
que tiende a combinar las exi¬ 
gencias de las competiciones 
(motor ubicado por delante del 
eje trasero) con las de un uso 
corriente. Las puertas se abren 
lateralmente y el acceso al inte¬ 
rior es facilitado por dos alas 
rebatibles hacia arriba, que des¬ 
cubren parte del techo. Otra 
realización selecta se encuentra 
en el stand TVR, en el que el 
pequeño constructor inglés pre 
sentó el prototipo de una berli- 
neta tubular, propulsada por un 
motor Ford de 4.7 litros y 


271 HP, cuya línea angulosa y 


armoniosa se debe al estilista 


parisino Fiore. El auto fue rea¬ 


lizado en acero por Fissore y 



en breve, se iniciará su produc 
ción. 

Finalmente, Ginebra fue el esce¬ 
nario para la •‘premiere" mun¬ 
dial de la Berlinette Grifo "Stra- 
dale", concebida sobre la base 
del Iso Rivolta. En su versión 
"Stradale”, la berlinette Grifo 
se distingue por tener una ter¬ 
minación interior lujosa. Los 
365 HP de su motor Corvette 
le aseguran una velocidad máxi¬ 
ma de más de 270 km/h. 














Los primeros cómputos detallados 
del proyecto Sweden's System 37, un 
avión de usos múltiples que se calcula 
estará en servicio durante la década 
1970-80, demuestra los costos astro¬ 
nómicos que implica el desarrollo de 
la estructura de un avión de este tipo. 

De los 1,6 billones de coronas sue¬ 
cas (alrededor de 312 millones de 
dólares) que se han destinado al pro¬ 
yecto del prototipo completo, la mitad 
se dedicará al estudio y construcción 
de la estructura de una de las dos 
versiones en que se construirá el 
avión. Otros 300 millones de coronas 
se destinarán al desarrollo de la otra 
versión. 

El resto de las cifras dadas a co¬ 
nocer dan una idea de la manera 
en que se distribuirá el dinero en el 
proyecto System 37, que es análogo 
al que se está llevando a cabo en 
los EE. UU. para la construcción del 
F-lll A y F-lll B. 

Los costos totales del programa se 
estiman en 1,6 billones de dólares, 
incluyendo la fabricación de unas 800 
unidades. Del presupuesto total, un 
quinto se destinará al estudio de los 
prototipos y los cuatro quintos restan¬ 
tes a la producción. 

El objetivo básico es construir un 
^vión de usos múltiples, utilizando 
una ‘'plataforma'' standard, a la que 
se le puedan adaptar diversos equipos. 

El plan incluye el avión, sus armas, el 
equipo electrónico y todos los compo¬ 
nentes de un sistema convencional de 
armamento. 

La primer fase del programa se li¬ 
mitará al desarrollo de la plataforma 
básica y de sus adaptaciones para ser 
usadas como avión de ataque por una 
parte, y como avión de entrenamiento 
por otra. En la segunda etapa se 
prevé la construcción de la versión 
de caza y de reconocimiento. 

Una vez que se encuentre en con¬ 
diciones 1 de satisfacer los requeri¬ 
mientos de estos cuatro tipos de ser¬ 
vicio, el Viggen (que lleva su nombre 
por los rayos del martillo del dios 
Thor) será prácticamente el único 
avión utilizado por la Fuerza Aérea 
Sueca en el período 1970-1980, a 
excepción de algunos aviones de entre¬ 
namiento primario, y, por supuesto 
los transportes. 

El Viggen podrá ser combinado con 
el STRIL 60, un sistema automático de 
control de combate, que sincroniza la 
acción de los aviones de la Fuerza 
Aérea Sueca con sus defensas anti¬ 
aéreas de proyectiles teledirigidos. 

Una computadora digital ubicada en 
el Viggen se encargará de la mayoría 
de las labores rutinarias del piloto, 
permitiéndole a éste dedicarse a lo^ 
requerimientos particulares de la mi¬ 
sión que se le haya encomendado. 

La computadora en sí misma es uno 
de los subsistemas básicos del mo¬ 
delo, ya que será el elemento más 
importante después del piloto. 

El equipo propulsor del Viggen será 
una turbina Pratt & Whitney JT8D, 
modificada con un posquemador sue¬ 
co construido bajo licencia por la 
Svenska Flymotor AB. 

La geometría adoptada hasta este 
momento es la de ala delta modi¬ 
ficada, de tal modo de producir efec¬ 
tos favorables de interferencia para 
reducir la resistencia en vuelos super¬ 
sónicos. El diseño básico recuerda al 
System 35 Draken, el doble delta fa¬ 
bricado por la SAAB Aircraft Co. Este 
10 


sistema fue usado recientemente en 
el Lockheed YF-12A y en algunos di¬ 
seños de aviones comerciales super¬ 
sónicos. 

SAAB es el primer contratista del 
proyecto, pero será apoyado por otras 
industrias suecas subsidiarias. Este 
programa es el más costoso que se 
haya encarado hasta el presente en 
Suecia, y su importe supera el del 
SAAB 32 Lansen y el SAAB 35 Draken 
juntos, modelos éstos que constituyen 
los elementos básicos del equipo uti¬ 
lizado por la Real Fuerza Aérea Sueca. 

El costo total del diseño se ha es¬ 
timado en 312 millones de dólares, 
de los cuales casi 250 millones se 
dedicarán a las versiones de ataque 
y adiestramiento. El detalle del presu¬ 
puesto indica 156 millones para el 
desarrollo de la estructura, 47 millones 
ál equipo motopropulsor, 42 millo¬ 
nes al equipo electrónico auxiliar y 
unos 6 millones para el resto de los 
componentes. 

A estas cifras deben agregarse 58,5 
millones para la estructura de las ver¬ 
siones de caza y reconocimiento. El 
grupo motopropulsor utilizado en éstas 
será el mismo y, por lo tanto, no in¬ 
sumirá más gastos en la segunda par¬ 
te del proyecto. El equipo electrónico 
será prácticamente igual, pero se han 
destinado 2 millones para ciertos ele¬ 
mentos necesarios en estas dos últi¬ 
mas versiones. 

Asi, el argumento utilizado por los 
expertos en economía a cargo del 
proyecto, es que el desarrollo de dos 
programas (avión de ataque y entre¬ 
namiento por una parte y de caza y 
reconocimiento por otra) no costará 
el doble, sino solamente un 25 % 
más de lo que costaría un único mo¬ 
delo. La producción, por supuesto, es 
harina de otro costal, y las cifras 
conocidas hasta el presente reflejan 
una situación diferente. 

La asignación de fondos por parte 
del gobierno para la fase de produc: 
ción comenzó el año pasado. Las 
cifras declaradas por el Ministerio de 
Defensa de Suecia son las siguientes: 
33 millones de 1963 a 1967, 214 
millones de 1968 a 1971. El período 
posterior a 1971, que aún no ha sido 
dividido en ciclos, insumirá alrededor 
de un billón de dólares, lo que tota¬ 
liza 1,3 billones para la fase de pro¬ 
ducción del proyecto total, desde 1963 
hasta que se hayan completado unas 
800 unidades. 

La duración total del trabajo se es¬ 
tima en 25 años desde el momento 
en que se inició el diseño hasta el 
año 1980, fecha en que se espera 
estarán en servicio todas las unidades. 
Es posible que, con modificaciones 
adecuadas hechas en base a la expe¬ 
riencia adquirida en el uso. estos avio¬ 
nes se mantengan en servicio durante 
toda la década del 80. 

El desarrollo del System 37 comen¬ 
zó en el año 1958 con varios estudios 
paralelos y proyectos preliminares, que 
habían de ser refinados hasta obtener 
las características deseadas. En el 
verano de 1961 se decidió la cons¬ 
trucción de un modelo de usos múl¬ 
tiples sobre la base de una plataforma 
susceptible de ser munida de dife¬ 
rentes equipos. 

La primer idea fue la de estudiar la 
posibilidad de modificar el System 35 
(J35 y A35 Draken) para satisfacer 
los nuevos requerimientos, pero la 
inexorable marcha de la tecnología 



£1 gobierno sueco está desarrollando el proyecto de un avión militar de 
caza y reconocimiento, cuyo costo total, incluyendo la producción de 
800 unidades, se estima en 1,6 billones de dólares. El nuevo modelo, 
que se conoce como System 37, entrará en servicio alrededor de 1970, 
y, dado que la vida media de cada unidad se calcula en 12 artos, se 
espera que sigan en servicio hasta bien entrada la década del 80. 



excluyó esta posibilidad. Esto llevó a 
tomar una decisión radical: construir 
un avión de ataque capaz de reem¬ 
plazar al A32 Lansen. que comenzaba 
a resultar anticuado, y al mismo tiem¬ 
po servir de avión de entrenamiento 
para los futuros pilotos del Viggen. 

La construcción de la versión del 
avión de combate y reconocimiento 
estaría retrasada con respecto a la 
primer fase, de modo de reemplazar 
al Draken en sus funciones precisa¬ 
mente en el momento en que comen¬ 
zara a ser anticuado. 

Los estudios de la configuración 
del modelo establecieron las lineas 
generales del Viggen en el año 1962, 
como asi también sus requerimientos 
en lo que a motor y equipo auxiliar 
respecta. El diseño del prototipo co¬ 


menzó en ese año y la primer unidad 
fue formalmente encargada a la SAAB. 

El System 37 significa una sepa¬ 
ración de las lineas tradicionales de 
diseño utilizadas en Suecia. También 
en el campo de la producción se in¬ 
trodujeron reformas. Todos los arma¬ 
mentos desarrollados hasta ese mo¬ 
mento en Suecia se habían realizado 
bajo la supervisión directa del Swedish 
Air Board, que desempeñaba el papel 
de principal contratista. El System 37, 
por el contrario, fue entregado a la 
SAAB, empresa particular que asumió 
toda la responsabilidad del proyecto, 
incluyendo la coordinación con los 
subcontratistas. Ésta es la primera vez 
que en Suecia se lleva a cabo un 
proyecto de armamentos bajo la direc¬ 
ción total de un particular. Hasta el 
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Draken 35 J, avión que será reemplazado en sus funciones por el System 37 
una vez completada la versión de reconocimiento. Este modelo, cuya producción 
no ha alcanzado aún su pleno desarrollo, está equipado con un nuevo radar 
debido a L. M. Ericsson y cuatro proyectiles teledirigidos Hughe Falcon produ¬ 
cidos por la SAAB con licencia. Los proyectiles son designados por las siglas 
Rb 327 (guiado por radar) y Rb 328 (infra rojo) y permitirán atacar a bombar¬ 
deros enemigos desde el aire, cualesquiera sean las condiciones atmosféricas. 



presente, los equipos auxiliares eran 
fabricados según las especificaciones 
de la Air Board. quien a su vez los 
remitía a la SAAB para ser instalados 
en los aviones. 

El control técnico y económico del 
proyecto queda en manos del Air 
Board, que ha designado una sección 
especial, System Group 37, como res¬ 
ponsable del trabajo. La industria, por 
su parte, cuenta con un grupo similar, 
el Central Preparation System 37, que 
realizará funciones similares al ante¬ 
rior pero dentro del ámbito industrial. 

Los primeros ensayos comenzaron 
el año pasado y en ellos se comprobó 
que existían numerosas preguntas sin 
respuesta, particularmente en el cam¬ 
po del equipo de prueba básico. Dán¬ 
dose cuenta de la imposibilidad de 


solucionar todos los problemas antes 
de comenzar el trabajo, los industria¬ 
les, de acuerdo con el Air Board de¬ 
cidieron seguir adelante y resolver los 
problemas a medida que se presen¬ 
taran. 

El Parlamento sueco aprobó la pro¬ 
puesta original, que incluía la fabri¬ 
cación de 800 unidades, con un costo 
total de 8,2 billones de coronas sue¬ 
cas (1,6 billones de dólares). 

Se estima que el primer ensayo 
de vuelo se podrá hacer en 1966 y 
que las primeras entregas tendrán 
lugar en 1969. La vida media de estos 
aviones se calcula en 12 años, lo que 
permite asegurar que la Fuerza Aérea 
Sueca tendrá en servicio este modelo 
hasta bien entrada la década del 80. 


SAAB 35 A, avión diseñado a pedido de la Real Fuerza Aérea Sueca para 
destruir bombarderos supersónicos. Su vuelo inaugural tuvo lugar el 25 de 
octubre de 1955. Este modelo ha servido de base al Draken J 35, avión utilizado 
en la actualidad para reconocimiento y combate por Suecia. 


Maqueta del nuevo System 37, que será el único avión utilizado por la R 
Fuerza Aérea de Suecia en la década del 80, a excepción de los aviones 
transporte. La gran aleta ventral sirve para aumentar la estabilidad en 
vuelos a gran altura. 
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EJ argentino Alejandro De Tomase, radicado en Módena desde 
hace una éécada, instalé un taller en el que puso a punto 
una serie de prototipos que presentan soluciones técnicas de 
gran interés. 


Monoposto de competición Fórmula Júnior, con motor Ford 
1100. construido por el argentino De Toma so en 1963. 



LA PEQUEÑA 


E n la época en que los colosos 
de la producción automovilística mun¬ 
dial se unen, se asocian, se fusionan, 
porque el futuro parece estar solamen¬ 
te en manos de los supercolosos de 
industrias capaces de imprimir carro¬ 
cerías como si fueran estampillas y 
lanzar al mercado coches de bajo pre¬ 
cio. que se tiran después de usarlos 
como vasitos de papel; en esta era 
de los dinosaurios del automóvil, pros 
pera —por una de esas anomalías 
de la que es rica también la natu¬ 
raleza— un nuevo tipo de artesanado, 
el de los automóviles hechos a mano 
como los zapatos, modelados, lima¬ 
dos. soldados y lustrados uno por uno. 

Un fenómeno del que se podrían 
dar varias interpretaciones sociológi¬ 
cas, un fenómeno que podria también 
hacernos hablar de la "vuelta a la 
máquina-individuo, como reacción a 
la mecanización de las masas", con 
sugestivas referencias a la enajena 
ción, al psicoanálisis y a otros temas 
de nuestro tiempo. Sin embargo, nos 
parece que el mejor modo de ilustrar 
este fenómeno es el de analizarlo, 
de hablar de estos pequeños "alma¬ 
cenes" que curiosamente sobreviven 
entre los supermercados de las cuatro 
ruedas. 

Detrás de algunas de estas firmas 
—especializadas en pequeñas series 
como ciertos productores de cham¬ 
pagne— existen otras tantas historias. 
Son historias de viejas pasiones, de 
ambiciones recientes o de hobbies 
fabulosos. Hay quienes hacen moto¬ 
res y chasis con sus manos, casi en 
una especie de estado místico. 

En Emilia, el culto del motor no 
como medio sino como fin, tiene algo 
de doméstico y patriarcal. Recuerda 
un poco la veneración que los la¬ 
bradores tenían en una época por la 
tierra. 

La Emilia es quizá la región de 
Italia donde circulan más utilitarios 
modificados, con dos caños de esca¬ 
pe, con bandas rojas sobre la carro¬ 
cería y sobre todo con ese prestigioso 
y exaltante instrumento que es el 
cuentavueltas. De este "caldo de cul¬ 
tivo" nacen los magos, los prepara¬ 
dores y también los pocos que llegan¬ 
do un cierto punto de desarrollo, abor¬ 
dan la gran empresa de dar su propio 
nombre a un motor o a un chasis. 

Hay en cambio quienes no se ocu¬ 
paron nunca del automovilismo y 
hoy lo hacen porque tienen dinero 
para gastar. Los historiadores de esta 
costumbre, podrán escribir que en la 
Italia de la década del sesenta, los 
magnates que buscaban además del 
poderío económico, la embriagadora 
fama, presidiendo equipos de fútbol. 


financiando autos de "gran turismo", 
poseyendo el yatch. el chalet con pile 
ta. el avión bimotor para el week-end 
en las Baleares, desaparecieron dan¬ 
do paso a esta nueva "conquista so¬ 
cial": el automóvil como blasón, el 
automóvil que lleva el propio nombre 
en la parrilla. 


LA "ESTIRPE" MASERATI 

Hay también quienes "ennoblecen" 
con su nombre decenas de soberbios 
bólidos de cuatro ruedas construidos 
por otros. Empecemos justamente por 
uno de estos casos. Los hermanos 
Maserati, que después de haber creado 
de la nada la Casa del Tridente, la 
cedieron en 193X a Adolfo y Ornar 
Orsi, quedando ellos en la adminis 
tración con un acuerdo de colabora 
ción técnica, que un par de lustros 
más tarde fue revocado. Los herma 
nos Maserati recomenzaron entonces 
de cero, instalando una nueva fábri¬ 
ca. OSCA, que todavía tiene su asiento 
y sus oficinas poco más allá de la 
periferia boloñesa, en San Lazzaro di 
Savena, donde la calle Emilia se libe¬ 
ra de la estrechez urbana, para enfilar 
hacia los claros horizontes de Ro- 
maña. 

Los Orsi. por su parte, quedan to¬ 
davía al frente de la antigua admi¬ 
nistración, cuyo glorioso nombre nun¬ 
ca quisieron cambiar. La Maserati es 
un complejo que hace tiempo rebasó 
los limites artesanales y que, por lo 
tanto, a los fines de nuestra indaga 
ción tiene valor solamente como ejem¬ 
plo notable. Su metamorfosis prebélica 
fue posible gracias a una inversión 
de capitales por parte de empresas 
de distinto ámbito, y de porvenir más 
seguro, lo que es un testimonio más 
que prueba que hay intereses que 
no son de Índole material, que llevan 
a ciertos capitalistas al mundo fasci¬ 
nante de lo económicamente aleato¬ 
rio, como es el de la fabricación de 
automóviles. 

El caso de los hermanos Maserati 
es particularmente significativo. Al 
fieri, Carlos, Héctor, Bindo y Ernesto 
Maserati: una estirpe de mecánicos 
y pilotos, convertidos en constructores 
de máquinas legendarias, que en los 
dos decenios que transcurrieron en 
tre las dos guerras mundiales, unie¬ 
ron su nombre al de los protagonistas 
de algunas de las más altas gestas 
del deporte automotor. Fue entonces 
que. a pesar de encontrarse en el 
pináculo de la fama, no supieron, o 
más exactamente, no quisieron con¬ 
vertirse en industriales, posición que 
aún hoy, desaparecidos hace muchos 
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En estos últimos años han surgido en Italia pequeñas fábricas de coches sport. 
Detrás de cada una de estas nuevas siglas, que en algunos casos corresponden 
a laboratorios de artesanos, existen otras tantas historias que tienen su origen 
en viejas pasiones, en ambiciones recientes, o en hobbies fabulosos. 


Por LUCAS GOLDONI 

INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL 



EL GENIAL DE TOMASO 


Al grupo de los constructores por 
vocación se debe agregar, sin lugar 
a dudas, a Alejandro De Tomaso. un 
argentino llegado a Europa hace unos 
10 años y radicado en esa auténti¬ 
ca capital italiana (y no solamente 
italiana) del automóvil de alto linaje 
(Gran Turismo, Sport, Carrera) que es 
Módena. De Tomaso. hijo de un co¬ 
nocido político argentino, se dedicó 
en los primeros años de su juventud 
a la ganadería. La marca distintiva 
de su estancia era una T, que ahora 
lucen los poderosos "racers” que con¬ 
duce. Del campo a la oficina el salto 
fue menos difícil de lo que se puede 
suponer, y con menor dificultad aún, 
dejó su condición de oficinista para 
pasar a desarrollar intensa actividad 
en los autódromos. Las carreras, estos 
gigantescos tratados de experiencia 
mecánica, lo llevaron después al la¬ 
boratorio con un gran caudal de 
ideas. Fue de los primeros en intuir 
las posibilidades revolucionarias de 
las estructuras autoportantes, en es¬ 
tudiar a fondo el comportamiento 
aerodinámico de los perfiles y en 
asimilar las conquistas fundamenta¬ 
les de la industria metalúrgica bri¬ 
tánica, en el campo de las aleaciones 
livianas. Alejandro De Tomaso filtró 
una enorme experiencia técnica a 
través de su genial sensibilidad, y 


años Alfieri y Carlos, mantienen los 
tres continuadores de ¡a antigua tra¬ 
dición. repitiendo con patética com¬ 
placencia: "No somos ni hemos sido 
industriales”. 

De aquí a la concepción de la téc¬ 
nica constructiva como un hecho poé¬ 
tico (el arte de la mecánica), el paso 
es extremadamente breve. Pero el mer¬ 
cado, desgraciadamente, tiene leyes 
severas, de cuyo rigor ni siquiera los 
poetas parece que pudieran sustraer 
se. Los hermanos Maserati, en efecto, 
resistieron durante años en la conduc¬ 
ción de la pequeña-grande OSCA, in¬ 
ventando algunos vehículos cuyas sen 
sacionales prestaciones viven todavía 
en el recuerdo de los aficionados al 
deporte de todo el mundo (citemos 
por ejemplo el 1100 con el que Stirling 
Moss consiguió vencer en la 12 horas 
de Sebring) pero, hace pocos meses, 
han tenido que buscar apoyo. Y lo 
han encontrado en la "MV", la fa¬ 
mosa industria motociclística de los 
condes Agusta, otra empresa que den¬ 
tro de un tiempo podría ser objeto 
de una investigación de este tipo. En 
efecto, ya se habló de la posible reali¬ 
zación de un OSCA-MV. 


Tres de los hermanos Ma¬ 
serati acompañados por 
el volante Felice Bonetto 
en el taller de San Lazza- 
ro di Savena. Bindo, Er¬ 
nesto y Héctor observan 
un nuevo modelo de su 
famosa fábrica y cambian 
impresiones con respec¬ 
to al futuro del mismo. 


Osea 1500 Sport. 




proyectó uno detrás de otro, toda una 
serie de prototipos con diversas ca¬ 
racterísticas. pero todos ellos, por 
una razón - u otra, interesantes y avan¬ 
zados en lo que respecta a solucio¬ 
nes que más tarde otros constructo¬ 
res no vacilaron en adoptar. De la 
volcánica actividad de De Tomaso 
brotaron decenas y decenas de no¬ 
vedades, muchas de las cuales están 
destinadas a figurar en la historia 
del automovilismo, incluso en su ca¬ 
pitulo teórico. El hombre de campo 
trasladado a Módena, aislado y solo 
con su propio ingenio, va de intui¬ 
ción en intuición, limitándose a tra¬ 
ducir algunas de ellas en ese mínimo 
de realizaciones técnicas que sus 
posibilidades y sus medios absoluta¬ 
mente artesanales le consienten. El 
Spider "Vallelunga” (un coche Sport 
de 1.500 cc.) después de varios me¬ 
ses de su aparición, vive todavía en 
una especie de periodo de incuba¬ 
ción. pero su chasis se expone en 
el Museo de Arte Moderno de Turin. 

“I.S.O." Y "A.S.A." 

“I.S.O." y "A.S.A.”, dos siglas bre¬ 
ves detrás de las cuales se ocultan 
otros dos singulares casos de la 
industria automovilística menor. La 
"I.S.O.” es una fábrica de propiedad 
de magnates milaneses de la indus¬ 
tria textil (los Rivolta) quienes, des¬ 
pués de haber invertido capitales 
en la fabricación de motonetas y mo¬ 
tocicletas, han extendido reciente¬ 


EL “CABALLERO” 
FERRUCCIO LAMBORGHINI 

A este último estimulo, por ejem¬ 
plo, no tiene que haber sido insen¬ 
sible el recién llegado de la motori¬ 
zación de alto nivel. Ferruccio Lam¬ 
borghini, caballero del trabajo, self 
made man de la más neta estirpe 
padana, amasó una gran fortuna dan¬ 
do un impulso decisivo a la meca¬ 
nización de la agricultura italiana: 
tractores sólidos, livianos, veloces; 
tractores para todos. Pero un buen 
día, el germen del Gran Turismo con¬ 
tagió también al caballero Ferruccio, 
un poco como había sucedido en 
Gran Bretaña con Ferguson. 

"Yo les haré ver lo que hace falta 
para crear un auto". Dicho y hecho. 
Las oficinas de Santa Agata Bolog; 
nesa se ampliaron y se contrató un 
pequeño equipo de técnicos encabe 
zado por el ing. Dall’Ara (un joven 
bastante dotado, que había hecho sus 
primeras armas en la escuela de la 
Ferrari). Se abocaron al estudio del 
prototipo y al cabo de más o menos 
un año nacía la "Lamborghini 3500 
GTV”. Lineas y dimensiones decidi¬ 
damente americanas y el motor en 
proporción 12 cilindros de potencia 
desmedida, que en el Salón de Turin 
del año 1964 donde se expuso el 
vehículo, suscitó admiración no sola¬ 
mente epidérmica, ya que varios ejem¬ 
plares fueron inmediatamente encar¬ 
gados desde EE.UU, a la floreciente 
"Car-factory” italiana. 

"Es un pecado tener en naftalina 
un motor como este”, le dijeron al 
caballero Ferruccio. "¿Por qué no pro¬ 
barlo en alguna carrera”. Pero el 
caballero fue inconmovible: “Primero 
los 100 ejemplares, (que tendrá que 
producir en un año para obtener la 
homologación en la categoría Gran 
Turismo, porque de lo contrario el 
vehículo continuará formando parte 
de los prototipos), después se verá”, 
Una sabiduría ejemplar, verdadera¬ 
mente a prueba de coyunturas adver¬ 
sas y con muchas probabilidades de 
lograr bien pronto el primer Gran 
objetivo. 


El Gran Turismo Lam¬ 
borghini GTV que fue pre¬ 
sentado en el Salón de 
Turin de Otoño de 1963, 
con gran éxito. 


De los tractores pasó al 
Gran Turismo. Éste es Fe- 
rruccio Lamborghini que 
en su fábrica de Santa 
Agata Botognesa dio vida 
al Lamborghini 3500 GTV. 


mente sus actividades ai sector auto¬ 
movilístico. Así nació el “I.S.O. Ri¬ 
volta’', un vehículo de gran turismo 
en el cual la potencia del motor 
(un Chevrolet de más de 5 litros de 
cilindrada) y las proporciones norte¬ 
americanas del chasis, armonizan cop 
una carrocería de delicado estilo ita¬ 
liano dibujada por Bertone. Este úl¬ 
timo ha realizado recientemente sobre 
el mismo chasis la versión “Grifo", 
un estupendo Spider de linea agresiva. 
El “I.S.O. Rivolta" ha hecho tam¬ 
bién su aparición en el mundo de 
las carreras, con un prototipo puesto 
a punto por el ingeniero Giotto Biz- 
zarrini (un gran especialista en má¬ 
quinas de competición) y confiado 
a clientes-pilotos que se ocuparán 
de hacer destacar sus dotes. 

En cuanto a la “A.S.A.", su histo¬ 
ria es un tanto más compleja. En 
los últimos años de la década del 
50 se habló de un vehículo que Enzo 
Ferrari tenía intenciones de crear. Este 
se habría de distinguir netamente de 
toda su producción anterior y cons¬ 
tituiría en la práctica el utilitario de 
la categoría Gran Turismo. Ferrari 
concibió, realizó y presentó a la prensa 
especializada un motor de 854 cc- 
una auténtica joya que cosechó in¬ 
condicionadas aprobaciones y admi¬ 
ración general. 

Ríos de tinta corrieron sobre aquel 
que sería conocido como la “Ferrari- 
na". pero este vehículo nunca vio la 
luz. Dos años más tarde se supo que 
la patente del motor habia sido cedi¬ 
da a una sociedad milanesa de re¬ 


ciente constitución, la "A.S.A.”. Auto- 
mobili di Oronzo De Nora, uno de los 
reyes de la industria metalúrgica ita¬ 
liana. 

La cilindrada dei motor fue aumen¬ 
tada hasta 1 litro y se lo montó sobre 
un chasis y una carrocería experi 
mental. Junto con la "A.S.A." surgió 
la Scuderia "Elmo D'Argento" que 
nutrió por un cierto tiempo viejas 
ambiciones. De cualquier modo, se 
construyó también un prototipo de 
competición del "A.S.A.”, mientras 
que recientemente se inició en Turin 
la construcción de los Gran Turis¬ 
mo que ya han entrado en produc¬ 
ción. Se sabe que la carrocería del 
vehículo fue realizada por Ellena y 
que el montaje de varias partes se 
hará probablemente en Módena. 

No en vano hemos reunido "I.S.O." 
y “A.S.A." en un mismo "Capítulo” de 
nuestro articulo. Lo que se intenta 
subrayar, es la análoga génesis de 
estas dos empresas, herederas direc¬ 
tas de otras organizaciones industria¬ 
les, que se formaron bajo el impulso 
de sus respectivos dueños, y en las 
que la elección del particularísimo tipo 
de inversión, tiene que haber sido su¬ 
gerida no solamente por consideracio¬ 
nes de carácter económico, ya que no 
son grandes las utilidades que derivan 
de la producción de autos en pequeña 
escala. Es evidente que en la raiz de 
semejantes iniciativas se encuentran 
otros impulsos psicológicos que no 
siempre es fácil de clasificar: ambi¬ 
ción, emulación, hobby, moda, cu¬ 
riosidad y ¿por qué no?, una vaga y 
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“ATS’', CAMINO OPUESTO 


Un camino diametralmente opuesto 
ha seguido la "ATS", última entre las 
jóvenes industrias automovilísticas 
menores que hemos examinado. El 
"ATS" se puede decir que nació de 
y para las carreras. Punto de partida: 
la Scuderia "SSS Repubblica di Ve- 
nezia" del Conde Giovanni Volpi di 
Misurata. Una institución deportiva 
joven como su director, que en el 
curso de algunas de las últimas tem¬ 
poradas ha ofrecido a los mejores 
entre los conductores italianos de las 
últimas remesas, la posibilidad de 
perfeccionarse en la conducción de¬ 
portiva, oportunidad de la que difícil¬ 
mente habrían podido disponer de 
otra manera. 

El joven patricio veneciano estaba 
obsesionado por una idea más gran¬ 
de, que había madurado en el fragor 
de los autódromos (a los que concu¬ 
rría asiduamente), en ef trato con los 
más famosos conductores, con los 
técnicos, con los organizadores, con 
el ambiente excitado y excitante de 
los grandes premios internacionales. 

La idea era, como podía adivinarse, 
la de construir máquinas de carrera. 
Entonces, ¿por qué comprar las má¬ 
quinas? La Scuderia "SSS Repubblica 
di Venezia" tendría que ser autónoma 
en todo sentido. El ambicioso pro¬ 
yecto, trazado en 1961 tomó cuerpo 
un año después. En la realización de 
la empresa, el Conde Volpi fue apo¬ 
yado por Giorgio Billi (un toscano 
que en la posguerra había acumulado 
una gran fortuna patentando una se¬ 
rie de ingeniosísimas máquinas para 
tejer medias), y por Jaime Ortiz Pa¬ 
tino (nieto de Antenor Patiño "el rey 
del estaño"). Billi fue el presidente 
de la 'Serenissima Automobili” que 
contaba con un equipo en el que 
figuraban algunos de los más notables 
técnicos y dirigentes de la Ferrari, 
cuyo éxodo en masa provocó notable 
alarma en la casa del caballito ram- 
pante. Entre ellos estaban el inge¬ 
niero Chiti. proyectista y jefe del 
servicio de carreras: Rómoli Tavoni. 
director deportivo; Girolamo Gordini, 
director administrativo, y además Ga- 
lassi. director de fundición y Selmi 
otro funcionario administrativo 

En el verano de 1962 se iniciaron, 
las obras del edificio destinado a 
oficinas (que tendrían por asiento a 
Pontecchio Marconi, entre Bolonia y 
Florencia, en el valle surcado por 
la autorruta más hermosa del mundo). 
La construcción del primer vehículo, 
se realizó en otros talleres. En el 
otoño, desapareció brutalmente Ri¬ 
cardo Rodríguez, el joven piloto me¬ 
jicano de la Ferrari, con quien el 
Conde Volpi estaba ligado por una 
profunda amistad. Conmovido por el 
trágico suceso. Volpi hizo a la prensa 
sombrías declaraciones ("nosotros lo 
mandamos a la muerte ", y simi 
lares) y poco después cerró las puer¬ 
tas de la Scuderia "SSS Repubblica 
di Venezia" y se retiró de la Serenis¬ 
sima Automobili, de la cual Billi (dado 
que también Patiño estaba- por atetar¬ 
se) se convirtió prácticamente en el 
único propietario. 

La empresa cambió su razón social, 
y pasó a llamarse "Automobili Turis¬ 



Oe izquierda a derecha 
el Ing. Cario Chiti, Phill 
Hill, Giorgio Billi y Gian- 
cario Baghetti, reunidos 
cuando la “ATS” inició 
sus actividades deporti¬ 
vas con un monoposto 
Fórmula 1. 



El monoposto ATS de 
Fórmula 1 de 1500 cc. 



mo Sport" ("ATS"). Antes de Navidad 
presentó su primer producto: un mo- 
nopcsto de Fórmula 1 inspirado en el 
criterio de vanguardia y realizado en 
pocos meses en una fábrica que no 
existía. 

En Pontecchio, mientras tanto, po¬ 
cas piedras se habían agregado a la 
primera que fue bendecida por el 
Cardenal Lercaro en el verano del 
mismo 1962: las partes del vehículo 
por lo tanto, habían sido construidas 
en dos o tres fábricas de la Península 
y reunidas en tiempo récord. En los 
primeros meses de 1963. el "ATS” 
realizó también un prototipo de Gran 
Turismo de 2.500 cc. que presentó 
con gran éxito en el Salón de Ginebra. 
Con respecto a la Fórmula 1. después 
de haber "enganchado" a los pilotos 
Phill Hill y Giancarlo Baghetti (otros 
dos ex ferraristas), la "ATS" empezó a 
competir por el Campeonato Mundial. 

La máquina —dos ejemplares un 
tanto modificados con respecto al pri¬ 
mer modelo— despertó una enorme 
curiosidad al hacer su aparición en 
los autódromos (Chiti había proyec¬ 
tado y puesto a punto para la Ferrari 
coches que habian conquistado títu¬ 
los mundiales), pero en carrera nunca 
dio los resultados esperados: Phill Hill 
consiguió conducirla hasta la linea de 
: legada una sola vez (Monza, ocupan¬ 
do el 11 lugar). Baghetti nunca. 

Era una máquina nacida para las 
carreras, ya lo hemos dicho, que pa¬ 
gaba sobre las pistas de todo el mun¬ 
do las consecuencias de su puesta a 
punto "abstracta". Construida en los 


talleres y el banco de prueba, estaba 
destinada a la derrota en la compe 
tición. y era irremediable que sucum¬ 
biese, aunque en algunas oportunida¬ 
des fue dañada en circunstancias in¬ 
creíblemente desafortunadas (ejemplo: 
mientras viajaba sobre un camión de 
regreso de la carrera de Nürburgrmg, 
el chófer, víctima de 'un sueño repen¬ 
tino. se sale del camino y destroza 
el modelo). Oe cualquier manera, a 
fines de 1963, Billi cambió decidida¬ 
mente la orientación de la empresa, 
abandonando como primera medida 
la Fórmula 1. Recientemente las má¬ 
quinas han sido cedidas a Alf Fran- 
cis, el famoso mago del "Walker Rac- 
ing Team", la "Scuderia" que fue de 
Stirling Moss. En el establecimiento 
de Pontecchio Marconi, ya terminado, 
se ha iniciado la producción del Gran 
Turismo, un agradable coupé carro- 
zado por Allemano. En suma, después 
de haber atado el carro delante de 
los bueyes, se ha recomenzado, acer¬ 
tando esta vez en el camino correcto. 

De todas las historias de la indus¬ 
tria automovilística menor, la de la 
"ATS” es la más compleja, por las 
múltiples viscisitudes por las que ha 
pasado y que encierran todos esos te¬ 
mas psicológicos, aparte de los técni¬ 
cos y económicos, de los cuales se 
ha hecho mención al comienzo de 
esta indagatoria. Indagatoria que no 
pretende ciertamente haber ofrecido 
un panorama completo de los "alma¬ 
cenes" de los automóviles de nuestra 
época, pero nos parece que los casos 
axaminados ofrecen datos suficientes 


para valorar y entender el fenómeno. 
De la patética obstinación de los her¬ 
manos Maserati, que deseando en 
primer lugar construir las máquinas 
que ellos admiran, renuncian a la 
carrera de industriales, al industrial 
ultralogrado como Lamborghini, que 
ahora busca el prestigio, y se hace 
"una carta de presentación" de 4 rue~ 
das: de la solitaria vocación de De To- 
maso, que cambió los caballos de la 
Pampa por aquéllos que se encuen¬ 
tran encerrados debajo de los capots 
y la inquieta pasión deportiva de los 
dirigentes de la "ATS" que empiezan 
con los bólidos para llegar a los fuera 
de serie, a las ambiciones de los Ri- 
volta, de los De Nora, que compran 
motores para hacer también ellos una 
pequeña y prestigiosa producción fa¬ 
miliar". 

De esta variedad de motivaciones 
que convergen hacia un mismo fin, 
se saca una moraleja: "no se cons¬ 
truyen automóviles como heladeras, 
cocinas o zapatos". Quien se pone a 
fabricar automóviles de Gran Turismo, 
no se cuida mucho de buscar merca¬ 
dos favorables o de hacer un balance 
de sus posibilidades, sino que se em¬ 
barca en una aventura en la que jue¬ 
gan más los sentimientos que las con¬ 
sideraciones económicas. Es que cual¬ 
quiera de nuestras actividades creado¬ 
ras no obedece, fríamente a un juicio 
valorativo. sino que se basa en esos 
"lances" y "entusiasmos", lo que en 
definitiva nos alegra y nos reconforta 
en nuestros tiempos de “superco- 




por MIGUEL ÁNGEL BARRAU 


Una foto que bien podría 
no llevar epígrafe: Emiliozzi 
con el N? 1 cruza la meta. 
Ganó el Gran Premio. 


Un conjunto para vigilar 
durante este año. Ford Fal- . 
con y Rolo Alzaga. ^ 


El único reenganche que 
dio sus frutos: Oscar Cor- 
donnier cruza la meta. 


Se quiebra el monopolio del A.C.A. Por vez primera clubes del 
interior organizan un Gran Premio TC. La mejor manera de no 
equivocarse es no hacer nada. Preferimos suponer que hubo 
imprevisión y que existe voluntad de corregir los errores. 




UN TRAZADO DE ACTUALIDAD 

Frente al recorrido del Gran Premio "Dos Océa¬ 
nos". la perimida frase de que el TC debe abrir ru¬ 
tas tomó cuerpo una vez más en la esfera allegada 
a nuestro automovilismo que idealiza sin ubicarse 
en la realidad, que se resiste al avance preten¬ 
diendo la prolongación de una época que fue mara¬ 
villosa: pero que fue. 

Las rutas deben abrirlas las máquinas de Viali¬ 
dad. no los autos de carrera. Cuando éstos superan 
el millón de pesos de costo; cuando la potencia 
extraída a los motores casi ha triplicado el rendi¬ 
miento original: cuando las velocidades disponibles 
permiten promedios superiores a los 200 kilóme¬ 
tros horarios, no es posible ignorar el progreso y, 
añorando el pasado, pretender la utilización de 
escenarios en los que serían condiciones relevan¬ 
tes del medio mecánico la fortaleza del tractor y 
las cualidades saltarinas del canguro australiano. 

75 inscriptos no fueron muchos, pero sí sufi¬ 
cientes. Los que largaron fueron muchos menos 
y los que arribaron, bien pocos. Nos quedamos con 
ganas de ver algunos corredores consagrados y 
aquellas presentaciones pendientes que mantienen 
eKpectativa en el mundo del TC. 


LOEFFEL EN CARRERA CONTRA LA 
COMISIÓN MÉDICA MUNICIPAL 

Nada lo hacia prever hasta el paso por Azul. 
En el km 348 de carrera Loeffel se ubica 4', a 
sólo 22" (22 segundos) de Emiliozzi y a 4’4" (4 mi¬ 
nutos 4 segundos) de Pairetti, quien se lanzó al 
Gran Premio con igual brío que a una carrera 
dominical. 

La arremetida del N* 20 fue furiosa. Como con 
rabia. Lo demuestran los 229,484 km/h obtenidos 
en el tramo General Alvear-Chacabuco. Lo confir¬ 
man los 4'41" que lo distanciaron de Bordeu al 
término de la primera etapa. La quedada fue tan 
lamentable como el entredicho médico-geográfico. 

Lo curioso es que nadie se ha acordado de pedir 
un dictamen técnico sobre la eficiencia y seguri¬ 
dad del embrague manual que, acoplado a la pa¬ 
lanca de cambios, utiliza Carlos Loeffel. 


ESTRATEGIAS EN LA CARRERA . . , 

por cierto que existieron. Oscar Gálvez y 
Juan Manuel Fangio tenían un plan de carrera; 
Emiliozzi también. 

Los Falcon, que hasta Chacabuco estaban en lo 
previsto, sufrieron un considerable retraso en los 
últimos 256 km de la etapa. Como consecuencia 
en la segunda se produce la arremetida del equipo 
Falcon, arribando Álzaga a sólo 10" de Bordeu y 
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40" de Emiliozzi, cubriendo Víale la retaguardia 
con un 7 C puesto. He aquí el primer toque de 
atención: los parciales de Alzaga. El mejor de ellos, 
203,873 km/h. nos permite realizar una estimación 
de la potencia de los Ford 6 en linea. Han debido 
otorgar, a la rueda, una potencia estimada entre 
150 y 160 HP y. por consiguiente, al volante del 
motor, 165/175 HP, con 3.000 cc de cilindrada. 

Mientras tanto Emiliozzi avanzaba dentro de los 
limites prefijados. Su autocontrol era evidente. Aún 
en las grandes rectas, su margen de seguridad 
orilló el 15 %. 


EL REVERSO DE LA MEDALLA 

La ruta también se jalonaba de otros esfuerzos: 
palier y caja de velocidades sintetizaban el pro¬ 
blema de Marsilli; para Mantinian, corona y piñón; 
calda de compresión en el auto de Caparrós; Gallu- 
zo, con problemas de distribución; Tintorelli, bom¬ 
ba de nafta: Bojanich, rotura de caja; Pairetti. fisura 
de block; Menditeguy, árbol de levas; Di Palma, bie¬ 
la cortada, y Perrota, que comenzó con problemas 
de temperatura, abandonó por deformaciones es¬ 
tructurales involuntarias en bastidor y carrocería. 


LA MONTAÑA TIENE SUS VUELTAS 


para hombres y 
intentaron prevalecer 
impuso contundenteme 
la imperiosa necesidad 
tos. Los recupera, gana 
el chileno Jara y descuenta 
En el segundo, los relojes cantan su asombro fren¬ 
te a la lucha de Alzaga contra el tiempo. De re¬ 
greso en Mendoza 15’49” descontados al N° 1 
traducen el premio al esfuerzo empeñado. 


LOS AUTOS Y LA MONTAÑA 


Al avanzar por el zigzag de la trepada va dis¬ 
minuyendo la presión atmosférica. Gradualmente 
se registra menor llenado en peso de los cilindros 
y menor presión final de compresión. Se reduce 
el rendimiento térmico. La potencia cae. La dura¬ 
ción en tiempo de la combustión es mayor el 
frente de llama se prolonga y a la apertura de la 
válvula de escape puede aún estar presente. Au¬ 
menta entonces la temperatura. El agua tiende a 
transformarse en vapor con mayor facilidad, ayu¬ 
dada por el descenso de presión atmosférica. 

Si el sistema “a presión" del circuito de enfria¬ 
miento cede en alguna de sus partes (caso Bor¬ 
deu). las consecuencias son inmediatas: pérdida 
del agua e inmovilización del vehículo. 


jmundo.blogspot.com.a 




Vjjjú 

m ■' i '•• i i 


m -— •-- H 








DESARROLLO CIENTIFICO LOGRADO POR FIRESTONE 


SUPRTUF 


EL NUEVO CAUCHO MILAGROSO 


(pronuncíese Supertóf) 


Los ingenieros y científicos del Departamento de Investigaciones y Desarrollo de FIRESTONE, han logrado la reali¬ 
zación del nuevo caucho milagroso “SUP-R-TUF", moderno compuesto que proporciona miles de kilómetros adicio¬ 
nales sin costo extra alguno. 

Ahora los neumáticos FIRESTONE para coche de pasajeros,que se producen en todas las plantas industriales de 
FIRESTONE en todo el mundo, son construidos con el nuevo compuesto de caucho "SUP-R-TUF" para ofrecerles a 
todos los automovilistas más kilometraje, mayor seguridad extra y una marcha suave en cualquier carretera y a cual¬ 
quier velocidad. 

Nadie construye neumáticos y cámaras como FIRESTONE, el principal 
productor de neumáticos del mundo. 

Nadie prueba los neumáticos y las cámaras como FIRESTONE, más de 
425 millones de millas al año o sean 6 84 millones de kilómetros 
anuales. 

Usted sabe que recibe lo mejor, cuando compra FIRESTONE, ahora fabricados con "Sup-R-Tuf". 

FIRESTONE tiene los neumáticos y cámaras que necesita su automóvil, y siempre con Garantía Escrita sin limite de 
tiempo. 

PARA MEJOR RECAUCHUTAJE 
DE SUS CUBIERTAS 
EXIJA MATERIAL 
DE REPARACION FIRESTONE 


DONDEQUIERA QUE IAS RUEDAS GIRAN . 



f r tre$totte 

~ ES SU SIMBOLO DE CALIDAD Y SERVICIO 
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Hugo Gimerto: ia claudicación 
de un pistón produjo el aban¬ 
dono. Todos quisimos que lle¬ 
gara. Oscar Gálvez hizo de me¬ 
cánico. Fue inútil. 


En el conjunto "auto" se destacan dos cuali¬ 
dades: la capacidad de aceleración y la posibilidad 
de desaceleraciones bruscas y continuas. 

Pique y frenos. Una buena potencia de masa 
y adecuada relación final de trasmisión otorgan 
el primero. Los frenos deben transformar la ener¬ 
gía cinética en calor, y la mayor capacidad de disi¬ 
par rápidamente ese calor dará el nivel de su 
eficacia. 

La caja de velocidades ayuda. Más que necesa¬ 
rio, el uso continuo de sus opciones es imprescin¬ 
dible. Hay que mantener la gama de rpm en la 
que el torque y la potencia estén en concordancia 
con las solicitaciones impuestas por los desniveles 
de la ruta. Hay que ayudar a los frenos con la 
propia capacidad frenante del motor, cuando éste, 
con las mariposas de aceleración cerradas, tiende 
a resistir el impulso de la trasmisión. 

Es un equilibrio de potencia, adherencia, manio- 
brabilidad y frenaje. Es una gran prueba para el 
auto. No lo es menos para el piloto. 

EL GRAN PREMIO BUSCA SU NIVEL 

Emiliozzi es un hombre inteligente. Su forma de 
conducir podrá gustar o no: pero su autocontrol, 
la planificación previa de la competencia y la ajus¬ 
tada forma de llevarla a la práctica provocan au¬ 
téntica admiración. 

El N 9 1 del ranking sabe que no debe forzar. 
No lo necesita. En Venado Tuerto, Gimeno ocupa 
la primera colocación; pero muy cerca de él, como 


RAIMUNDO CAPARROS 

Marzo 27, 1965 

.. - “y él también pertenece a aquella legión 
para quienes la muerte es sólo presencia en 
la inmortalidad. La negación de la ausencia". 


Atiiio Viale del Carril: pulido; veloz; responsable. 
Conduce como si sufriera a la par dei auto las 
exigencias que le impone. Ford Argentina tiene 
buen ojo. 


queriendo demostrar que tiene resto, se ubica 
Emiliozzi, superando al Ford Falcon N 9 13 por 
1'42". 

Luego comenta: 

—Mientras tenga a la vista la "cola" de Rolo 
gano la carrera. 


UNA ETAPA CONSERVADORA CON 
ABANDONOS IMPREVISTOS _ 

La búsqueda de consolidar lo realizado es carac¬ 
terística común a la última etapa de todos los 
grandes premios. Esta no fue excepción, con la 
salvedad de Afilio Viale —empeñado en subir un 
puesto en la clasificación general a expensas de 
Casé— y de la meritoria actuación de Cordonnier, 
quien logra imponerse entre Venado Tuerto-Mar 
del Plata, sin encontrar, en honor a la verdad, 
una oposición decidida de posibles adversarios. 

La inoportuna rotura del cigüeñal del auto de 
Casá lo privó de un tercer puesto duramente ela¬ 
borado a lo largo de 4.119 km de caminos, míen 
tras Hugo Gimeno ha de recordar, por mucho tiem¬ 
po, la inconveniencia de exigir un motor —sin 
desagradables consecuencias para los pistones—. 
cuando el octanaje de combustible está bajo la 



correcta graduación. ,, . . 

Otro que abandonó fue el público, en su per- Un terceto é ue dio que hablar y un cuarto que no está en discordia: Dante EmHiozzi, Rolo 

manente intento de estar donde no debe estar. Lo «tillo Víate. To.co.to Enditen menos taren que otros venes. 


ayudaron a ello marineros con cara de aguerridos 


y oficiales y suboficiales de la Escuela Complemen¬ 
taria de la Armada, en cuyo campo de juego se 
instaló el parque cerrado. Para el periodismo hubo 
amplia libertad de movimientos. La restricción se 
hizo presente sólo al dar comienzo la verificación 
de los motores. De los Ford Falcon también. Aun¬ 
que todo niñito sabe que ni Henry Ford en per 
sona le puede sacar a ese block más de tres litros 
y monedas 

Y hablando de motores ¿no es injusto para 
los que han hecho el mayor gasto de carrera, auto¬ 
rizar el cambio total de motor a los reenganchados, 
creando diferencias de peso —que pueden hacer 
diferencias de $$— en la segunda mitad de la 
competencia? ¿No les parece? 


LOS FALCON MERECEN PARRAFO APARTE..., „„ BeeBo „„„ 

gran carrera, sino porque en ella dieron casi 1000 cc de hándicap en cilindrada. Porque de las 
estimaciones realizadas, de acuerdo a los parciales más veloces registrados, aparentan otorgar una 
potencia específica en el orden de los 55 HP/litro. Porque esta potencia especifica es sólo menor en 
un 8 % a la que otorgan los mejores exponentss de la categoría. Porque no se nos debe escapar 
que el motor tiene posibilidades de aumentarla sustancialmente vía incremento de su presión media 
efectiva, manteniendo el régimen de rotación dentro de los actuales márgenes de seguridad. Porque 
la suspensión y frenos admiten una especializadón que aún no han recibido y de la cual los pilo¬ 
tos podrían extraer considerable provecho. Por lo dicho y —con el debido respeto— por haberse 
mostrado capaz de resistir, como si tai cosa, la impetuosidad de Rodolfo de Alzaga, el Ford Fal¬ 
con merece párrafo aparte. 
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RETORNO 

Lo mantienen en estricto secreto, pero estamos en 
condiciones de adelantar que Maserati estudia activa¬ 
mente su retorno a las competencias de “monopostos". 
Lo concreto, al respecto, es que su famoso 12 cilindros 
opuestos, ya ha sido colocado en un chasis diseñado 
por Neri y Bonaccini, firma que integran los dos ex me¬ 
cánicos de la Maserati y que fabrica, entre otras cosas, 


NUEVO "AVION PARA EJECUTIVOS" 


chasis tubulares para Alfa y Lamborghini. 



TERMINO LA POLÉMICA 

Punto final y definitivo a la polémica suscitada entre 
Grahan Hill y Lorenzo Bandini. El primer paso fue el 
apretón de manos que los protagonistas del entredicho 
se dieron en el box de la Ferrari al término del Gran 
Premio de la Ciudad de Méjico, con que se cerró el 
calendario del año 1964, y en el que Surtees conquistó 
su primer título de campeón del mundo. 

El paso decisivo de esa reconciliación fue la carta que 
la BRM dirigió al director técnico de la Escuderla Ferrari. 


Tras haber sido sometido a duras pruebas, 
fue otorgado en Gran Bretaña el certificado de 
aptitud aérea a una nueva versión del avión de 
6 a 8 asientos, conocido por la denominación 
de "avión para ejecutivos". Se trata de un 
Hawker Siddeley 125, propulsado por dos tur¬ 
borreactores Bristol Siddeley Viper. Es intere¬ 
sante consignar algunas de las pruebas a que 
se sometió al avión antes de otorgarle el cer 
tificado, las cuales fueron superadas con éxito 
por los dos turborreactores Viper de 1.360 


kilos de empuje estipulado. 

1. - Lanzamiento de un pájaro de 1,8 Kg en 
la toma de aire a una velocidad equivalente a 
la de vuelo. 

2. - Funcionamiento sin aceite durante tres 
horas. 

3. - Lanzamiento de una lluvia de piedras de 
50 mm contra la toma de aire para reproducir 
las peores condiciones meteorológicas posibles. 


PETROLERO GIGANTE DE 71.000 TONELADAS 

Barco cisterna de grandes dimensiones. Es 
el petrolero British Ensign que desplaza 71.000 
toneladas que ha efectuado con señalado éxito 
ensayos de navegación en el Firth del Clyde en 
Escocia. 

Este navio operará, en los comienzos de su 


navegación, entre Babnas en Siria y la termi¬ 
nal oceánica Angel Bay de la British Petroleum, 
en Milford Haven. Tiene, en su sala de máqui¬ 
nas. gran número de dispositivos automáticos 
y de mando que le permiten mayor velocidad 
y seguridad. 


56.000 MICR0CIRCUIT0S EN UN DEDAL 

La foto nos muestra un dedal común. Ese mismo que 
usan las señoras para zurcir medias. Pues bien, dentro 
de ese diminuto envase caben 56.000 microcircuitos 
como los que nos muestra la foto, es decir, que son 
ultrapequeños. 
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EFICACES 

INTERRUPTORES 

Eficaces interrupto¬ 
res de circuitos eléc¬ 
tricos. Son trifásicos 
de 132 Kv y 3500 m 
VA, sometidos a toda 
clase de ensayos de 
rendimiento incluyen¬ 
do "tests" en condi¬ 
ciones de humedad 
que ha sido creada 
mediante lluvias arti¬ 
ficiales. El gobierno de 
la India compró una 
cantidad de ellos a los 
fabricantes en Gran 
Bretaña. 


PRIMER SATÉLITE 
EUROPEO DE 
INVESTIGACIONES 

La firma británica 
Hawker Siddeley Dy¬ 
namics y la francesa 
Engins Matra se pro¬ 
ponen construir el pri¬ 
mer satélite de inves¬ 
tigaciones que ha de 
operar la E.S.R.O. (Or¬ 
ganización Europea de 
Investigaciones Espa¬ 
ciales). El satélite, que 
se llamará E.S.R.O. II, 
ha de servir para el 
estudio de las condi¬ 
ciones que imperan en 
el espacio cerca de la 
tierra y, particularmen¬ 
te, de la influencia 


ANTENAS INFLABLES 

La instalación de antenas para captar informaciones constituía uno de 
los puntos neurálgicos en el campo militar, especialmente en las unidades 
de tierra de gran movilidad. La Goodyear consideró el problema y tras une 
intensa etapa de preparación, lanzó al mercado grandes antenas infiables 
que tienen la virtud de poder ser armadas o plegadas en pocos minutos. 
La antena inflable tiene la forma de un plato de tres metros de diámetro. 
El encargo de fabricar y ensayar un prototipo de esa estructura fue reali¬ 
zado por los Laboratorios Electrónicos del Ejército de Estados Unidos. 

Debe consignarse que con anterioridad, al desarrollarse un contrato que 
incluía el análisis de 22 tipos distintos de antenas terrestres transportables, 
se habían confeciconado otros dos modelos de dos metros y medio de diá¬ 
metro. Uno de estos modelos tenia forma de lente grueso y el otro era 
parecido a un plato hondo. 

Esas antenas pueden ser guardadas e infladas repetidas veces. 

También se estudió la fabricación de 12 tipos de antenas para ser mon¬ 
tadas en vehículos espaciales, proponiéndose el uso de una estructura 
en forma de sombrilla, en la que un alambre tejido o una serie de paneles 
rígidos estarían plegados alrededor de un eje durante las primeras etapas 
de vuelo y se desplegarían en forma de plato, una vez que el vehículo 
entrara en órbita. 


Dos mil puntos 
de conexión posee 
este aparato. Se 
halla ubicado en 
una gran central 
de amplificadores y 
distribuidores de 
radio para ser re¬ 
transmitidos a su 
vez a otras repeti¬ 
doras. En esta gran 


seleccionar hasta 
40 programas de 


circuitos. Para ca¬ 
da caso lo único 
importante es sa¬ 
ber qué botón se 
debe apretar. 






































En esta nota exclusiva de AUTOMUNDO, 12 hombres, esos mismos que 
a veces se ocultan tras un casco y unas antiparras, contestan un cuestio¬ 
nario idéntico, preparado no para hablar exclusivamente de autos y 
carreras, sino para hablar de ellos, de sus ideas, de sus familias. Hecho 
un poco para "desnudarlos" de su buzo de corredor y verlos como lo 
que son, hombres. El resultado es esta simpática e insólita nota que 
AUTOMUNDO brinda hoy a sus lectores. 
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MAURICE TRINT1GNANT 

Domicilio: Mas d’Amaud, Vergeze. Lugar y fecha 
de nacimiento: Sainte Cecile des Vignes 30/10/1917. 
Casado. Nombre de la esposa: Louise. Hijos: Arlette 
(28 años) y Micheline (26 años). Profesión anterior 
Agricultor vitivinícola. Teams de fórmula 1 a los 
que perteneció en el pasado: Todos menos Alfa 
Romeo y Mercedes Benz (fórmula 1). Altura: 1,66 m. 
Peso: 63 kilogramos. 


1 

¿Qué carrera prefiere Ud., y si es posible explique por qué? 

Nürburgrihg, porque lo conozco bien y da mucho trabajo. Spa, porque permite lucirse 
a los pilotos. Montecarlo: una diversión difícil. 

1 

Si no perteneciera al equipo para el que está corriendo en 
la actualidad, ¿con qué otra marca de auto le gustaría par¬ 
ticipar en los grandes premios del Campeonato del Mundo? 

BRM oficial. La mía con más motor. 

3 

¿Qué opina de la nueva reglamentación de la Fórmula 1, que 
permite una cilindrada de hasta 3.000 c.c. o 1.500 c.c. con 
compresor? 

La nueva fórmula será bella, pero seria aún mejor si fuera preparación libre totalmente. 

Las carreras son progreso, pero es necesario dar a los constructores amplia libertad 
de ideas. 

4 

Haga Ud. un breve comentario sobre Fangio. 

Un gran, gran piloto. El más completo. Lograba andar rápido con todas las máquinas. 

5 

¿Cuál es el Campeón del Mundo que más admira? (actual 
o del pasado). 

Wimille. 

6 

¿A quién considera Ud. su "héroe", su ideal o, simplemente, 
cuál es la persona que más admira? 

Dan Gurney. Es una gran persona, siempre alegre y muy optimista. Todo un hombre. 

7 

¿Qué auto prefiere para uso particular? (tamaño, tipo: uti¬ 
litario, sport, etc.). Si es posible indique la marca. 

Gran cilindrada para caminos largos. En ciudad, el Renault Dauphine. 

8 

¿Permitiría a sus hijos participar en carreras de autos? 

Muchas veces he pensado en esto. Yo quisiera decir no. pero de no poder evitarlo lo 
ayudaría en todo lo posible, ya sea materialmente o con mi experiencia. 

9 ~ 

En su opinión, ¿cuál es el pais de tránsito más caótico e 
indisciplinado y en el que el porcentaje de malos conduc¬ 
tores es mayor? 

España. Suiza (malos conductores); pero Marsella las supera a todas. 

10 

Desde el mismo punto de vista, ¿cuál es el mejor pais y 
por qué? 

Gran Bretaña, por su disciplina a pesar de lo lento de sus conductores. 

11 

¿Cuál es el mejor entrenamiento para un corredor pro¬ 
fesional? 

Correr siempre con máquinas de competición y guiar lo menos posible automóviles 
de otro tipo. 

12 

¿Qué opina Ud. de la mujer al volante? 

No pienso mal porque hay muchísimos hombres que conducen peor que ellas. Las 
mujeres tienen más deseos de mejorar que los hombres. 

13 

¿Qué categoría aconseja Ud. para iniciarse en las competi¬ 
ciones? (Fórmula 1, sport, etc.). 

Humildad. No darse aires. Comenzar con pequeños pasos para no acortarse la vida. 

Pero, por sobre todo, mucho dinero. 

14 

¿Qué opina de las fórmulas 2 y 3? 

Me gustarla una Fórmula 2 de 1.500 c.c. y una Fórmula 1 libre. La Fórmula 3 es 
para principiantes. 

15 

¿Considera Ud. conveniente comenzar en la categoría Tu¬ 
rismo Mejorado? 

No sirve para el futuro piloto de Fórmula 1. A éste le conviene empezar en Fórmula 3. 

El Turismo Mejorado es un buen comienzo para el piloto de coches sport. Pero téngase 
bien presente que quien anda bien en la categoría sport no es buen piloto de Fórmula 1. 

ÑT 

¿Conoce Ud. el Gran Premio de la República Argentina? En 
caso afirmativo, ¿con qué auto le gustaría participar? 

Con un coche americano o un Mercedes Benz. 

\T 

Durante las carreras, ¿siente Ud. miedo? 

No, pero antes de partir siento una cierta excitación, que logro superar no obstante 
sentirla claramente. Una forma de vencer esta sensación es observar a los otros com¬ 
petidores y descubrir si se encuentran o no en estado normal. 

iT" 

¿Es supersticioso? 

No. Son muchos los corredores que se persignan antes de la largada, pero yo estoy 
convencido de que si la velocidad límite de una curva es de 210 km/h., Dios no me va 
a ayudar a darla a 211 Si bien llevo un osito de felpa, no lo considero un amuleto. 

Lo llevo simplemente porque me lo regaló mi mujer. 

19 ~ 

¿Qué entiende Ud. por coraje? 

Indudablemente, el miedo existe y es necesario conocerlo para adquirir coraje. Pero no 
hay que confundir coraje con temeridad. 

20 

¿Qué tipo de ropa prefiere? 

Deportiva. No me gusta estar almidonado. 

21 

¿Le gustan los animales? ¿Tiene Ud. perro? ¿Cómo se llama? 

Mucho. Tengo un perro que se llama Gipps. 

22 ~ 

¿Qué otro deporte le gusta además del automovilismo? 

Todos, pero en especial el esquí, y hacer de alcalde, porque es difícil conformar a todos. 
Desgraciadamente no tengo mucho tiempo para los otros deportes. 


24 
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ROBERT McGREGOR INNES IRELAND 
Domicilio: Downton House, Presteigne, Radnorshire. 
Lugar y fecha de nacimiento: Escocia. 12/6/1930. 
Casado. Nombre de la esposa: Norma. Hijos: Francés 
Christianne Innes (6 años). Profesión anterior. Pa¬ 
racaidista e ingeniero de la Rolls Roy ce. Teams de 
Fórmula 1 a los que perteneció en el pasado: Lotus. 
Altura: 1,78 m. Peso: 70 kilogramos. 


DANIEL SEXTON GURNEY 

Domicilio: 2442 Littleton Place, Costa Mesa, Cali- 
forma. Lugar y fecha de nacimiento: Port Jefferson, 
Long Island, Nueva York. 13/4/1931. Casado. Nom¬ 
bre de la esposa: Arfeo June. Hijos: John (9 años), 
Lyndee (7 años). Dan (3 años) y Jim (2 años). Pro 
festón anterior marino. Teams de Fórmula 1 a los 
que perteneció en el pasado: Ferrari, BRM, Porsche, 
Brabham, Ford Lotus, etc. Además, Ford de serie. 
Altura: 1,90 m. Peso: 86 kilogramos. 


JOAKIM BONNIER (JOÑAS KARL) 

Domicilio: La Grange, Le Muids sur Nyon, Suiza. 
Lugar y fecha de nacimiento: Estocolmo, Suecia. 
31/1/1930. Casado: Nombre de la esposa: Marian- 
ne Ankarcrona. Hijos: Joakim (2 años y medio) y 
Joñas (7 meses). Profesión anterior comerciante de 
automóviles. Teams de Fórmula 1 a los que per¬ 
teneció en el pasado: Borward, BRM, Porsche y 
Maserati. Altura: 1,83 m. Peso: 76,5 kilogramos. 


Nürburgring, porque es un circuito veloz y además Nürburgring, porque es el circuito más completo. Targa Florio. una carrera difícil por malos caminos. 

tiene un bonito paisaje. Tiene casi todo lo que se puede pedir. *_ 

Ferrari. ¡Un auto americano que todavía no existe! Estoy contento donde estoy. 


Muy buena porque serán carreras muy espectacu- Muy bueno. Me parece una medida muy acertada. Exigirá más 

i ares> a los corredores. 


El mejor piloto —todo un caballero—. un grande 
y perdurable exponente del deporte automovilístico. 

Es mi Ídolo. Tiene algo intangible que lo coloca por 
encima de los demás corredores de su época. Es 
una figura querida y respetada por el público de 
todo el mundo, tanto amigos como_competidores. 

Grandioso. 

Fangio. 

Juan Manuel Fangio. 


Fangio. 

Mike Hawthorn. 

Juan Manuel Fangio. 


No reconozco a ningún héroe. La persona que más 
admiro es Fangio. 

Poderoso motor, veloces automóviles de Gran Tu¬ 
rismo. En el presente uso un Jaguar Etype o una 
Ferrari 2 + 2. 

Ford Fairline, Cooper Mini. 


Mercedes Benz 220 SE como coche de 5 asientos. 
Porsche como coche sport. 

No, a menos que les gustara de todo corazón. 

Si. 


No lo sé. 

Australia. 

(Sin respuesta.) 


Alemania y Francia. 


Probablemente Italia o Francia: todo el mundo 
maneja correctamente y trata de llegar rápido a 
destino. 

(Sin respuesta.) 

Italia. El tránsito es rápido y fluido. Los conductores 
tienen reacciones rápidas y se concentran en lo 
que están haciendo. 

Empezar como amateur por deporte. 

Todo ayuda. Es bueno adquirir tanta experiencia 
como sea posible. Cualquier tipo de experiencia re¬ 
sulta útil. 

Correr. 

No mucho... a menos que sean muy bonitas. En 
ese caso me gustan. 

Que son mucho más bonitas que los hombres. 

Ellas pueden llegar a ser tan buenas como los 
hombres fuera de las competiciones. 

Comprar un pequeño auto de carrera y correrlo en 
la primera competencia que se le presente. 

Comenzar cuanto antes, porque hay mucho que 
aprender. Chocar es erróneo, pero enseña mucho. 
Siga sus propios impulsos. 

Comportarse seriamente (no jugar) e iniciarse en las 
carreras inteligentemente. 

Deberian estar reservadas a los corredores noveles, 
no permitir la participación de los pilotos de Fór¬ 
mula 1. 

Yo no soy muy entusiasta de ellas. 

Para la temporada de 1966 se debería mantener 
el reglamento de Fórmula 3 y dejar como Fórmula 2 
la actual Fórmula 1. 

No necesariamente. 

Cualquier cosa es buena. 

SI. 


No conozco esa carrera. 

Ford. 

Nunca he participado en él. pero me gustaría ha¬ 
cerlo si dispusiera de tiempo. Posiblemente lo haria 



con un Mercedes Benz. 

Solamente cuando cometo un error. 

A veces. 

Sí, afortunadamente. 

No. 

A veces. 

A veces. 


Una cualidad indefinida que generalmente se en- Es algo muy intimamente ligado a la decisión. Ésta es una buena pregunta. Probablemente el coraje 

cuentra en estado latente, pero que cuando la nece- sea Mber usar ,a cabeza. 

sitamos es capaz de sacarnos de situaciones difíciles.__ 

Ropa sport: cualquier prenda de calidad que satis- Ropa sport, trajes de baño, pero por sobre todo. Trajes cruzados. 

faga mi gusto. ¡trajes de cumpleaños! __ 

Sí. Tengo un perro llamado Seal. Tengo también Si. Tengo un perro llamado Lolly. Si. Tengo dos perros: Afra y Cabby. 

cinco gatos y un caballo._ 

Cazar ciervos y venados. También cazo patos, gan- Andar en motocicleta, tabla hawaiana (surfing) y 
sos, etc Y además me gusta volar. Tengo un avión ping pong. 

Breech Bonanza que uso para trasladarme hasta los 

lugares donde se realizan las competencias.__ 


Todos los deportes. 




LORENZO BANOINI 

Domicilio: Via Padova 95, Milán, Italia. 
Lugar y fecha de nacimiento: Barce, 
Libia. 21/12/1935. Casado. No tiene 
hijos. Profesión anterior mecánico. 
Teams de fórmula 1 a los que per¬ 
teneció en el pasado: Cooper, Masera- 
ti, Ferrari y BRM. Altura: 1,78 m. 
Peso: 70 kilogramos. 

JACK BRABHAM 

Domicilio: Surrey, Inglaterra. Lugar y 
fecha de nacimiento: Sydney, Austra¬ 
lia. 2/4/1926. Casado. Hijos: Geofrey 
(12 años) y Gary (3 años). Profesión 
anterior ingeniero. Teams de Fórmula 

1 a los que perteneció en el pasado: 
Cooper. Altura: 1,80 m. Peso: 86 kg. 

BRUCE LESLIE MCLAREN 

Domicilio: 28 Exeter Court, Maple 
Road, Surrey. Lugar y fecha de na¬ 
cimiento: Auckland. 30/8/1937. Ca¬ 
sado. Nombre de la esposa: Patricia. 
No tiene hijos. Profesión anterior in¬ 
geniero. Teams de Fórmula 1 a los 
que perteneció en el pasado: Cooper. 
Altura: 1,70 m. Peso: 72,5 kilogramos. 

GIANCARLO BAGHETTI 

Domicilio: Via Bonanici 1B/8, Milán. 

Lugar y fecha de nacimiento: Miián 
25/12/1934. Soltero. Profesión ante¬ 
rior estudiante. Teams de fórmula 1 a 
los que perteneció en el pasado: Fe¬ 
rrari, Porsche y BRM. Altura: 1,80 m. 

Peso: 64 kg. 

1 

Nürburgring. porque tiene muchas 
curvas. 

Para mi son todas iguales. 

Nürburgring, porque es una carrera 
larga y difícil. 

Monza. porque conozco mejor el cir¬ 
cuito. 

2 

No sabría decirlo. 

Ninguna otra. 

Sin comentario. 

Ferrari. 

3 

Me parece una medida acertada. 

Una mala medida que podría limitar 
seriamente el número de participantes 
por razones económicas. 

Excelente. Es bueno tener más po¬ 
tencia. 

Me parece una medida favorable. Per¬ 
mitirá destacarse mejor al factor hu¬ 
mano. 

4 

Fantástico. 

Sin comentario. 

Fantástico. 

Fue el mejor volante del mundo. 

5 

Fangio. 

Fangio. 

Brabham. 

Fangio. 

6 

Stirling Moss. 

Sin comentario. 

Sin comentario. 

Schweitzer. 

7 

Todos, en particular me gustaria una 
Ferrari. 

Mercedes 6enz 300 SE coupé. 

Un gran sedan. Jaguar podría ser. 

Un auto de turismo de cilindrada 
media. 

8 

Depende de la cabeza que tengan. 

No. 

Si. 

Creo que sí. 

9 

Francia. 

Argentina. 

Bélgica. 

Francia. 

10 

Inglaterra, porque son disciplinados. 

Estados Unidos. 

Inglaterra. Caminos angostos dificul¬ 
tan el tránsito, pero la educación de 
los conductores es muy buena. 

Inglaterra. 

11 

Correr. 

Un club de carreras. 

Pilotear un auto propio en pequeñas 
carreras. 

Correr. 

12 

Casi buenas. 

Sin comentario. 

(Sin respuesta). 

No son buenas. 

13 

Fórmula 3. 

Sin comentario. 

Lo dicho. Correr con auto propio en 
pequeñas carreras. 

Concentrar sus actividades en los cir¬ 
cuitos. 

14 

Han arruinado a ambas. 

Fórmula 2: buena para principiantes: 
Fórmula 3: demasiado pequeña. 

No tiene potencia. 

Debería existir una mayor diferencia 
entre las cilindradas respectivas. 

15 

Si. 

Sin comentario. 

(Sin respuesta). 

Si, pero sólo como un principio. 

16 

No. 

Sin comentario. 

Sí, la conozco. Correría con un Ford. 

No. 

17 

A veces. 

No. 

Raras veces. 

A veces. 

18 

A veces si y a veces no. 

No. 

No. 

No particularmente. 

19 

No lo sé. 

Sin comentario. 

Decisión más que cualquier otra cosa. 

Conocer la fama. 

20 

Ropa sport y sin corbata. 

Sin comentario. 

Ropa deportiva, pero depende si estoy 
en Londres o en Nassau. 

Ropa sport. 

21 

Mucho. Tengo un perro que se llama 
Loma. 

Si. 

Me gustan los animales pero no tengo 
perros. 

No excesivamente. 

22 

Motociclismo y ciclismo. 

Volar. 

Esquí acuático. 

Equitación, tenis, náutica, motociclis¬ 
mo y esquí. 
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GRAHAM HILL 

Domicilio: 32 Parkside Mili Hill. Lon¬ 
dres NW 7. Lugar y fecha de nacimien¬ 
to: Londres 15/2/1929. Casado. Nom¬ 
bre de la esposa: Bette. Hijos: Brigitte 
(5 años y medio) y Damon (4 años). 
Profesión anterior: ingeniero industrial. 
Teams de fórmula 1 a los que perte¬ 
neció en el pasado: Lotus (1958/59) 
BRM (de 1960 hasta la actualidad). 
Altura: 1.83 m. Peso: 80 kg. 

PAUL RICHARD GINTHER 

Domicilio: 12615 de Horace St, Gra¬ 
nada Hills, California, EE.UU. Lugar y 
fecha de nacimiento: Hollywood, Cali¬ 
fornia, 5/8/1930. Casado. Nombre de 
la esposa: Jacide (28 años). Hijos: 
Bret (2 años). Profesión anterior: me¬ 
cánico. Teams de fórmula 1 a los que 
perteneció en el pasado: Ferrari y 
BRM. Altura: 1,68 m. Peso: 61 kg. 

TREVOR TAYLOR 

Domicilio: U. K. 72 Bateman Road, 
Hellaby Rotherham, Yorkshire. Lugar y 
fecha de nacimiento: Sheffield, 26/12/ 
1936. Casado. Nombre de la esposa: 
Audry. Hijos: Dean (5 años) y Lestie 
(2 años). Profesión anterior director 
de una compañía. Teams de fórmula 

1 a los que perteneció en el pasado: 
Lotus y BRP. Altura: 1,78 m. Peso: 
74 kg. 

JOSEPH SIFFERT 

Domicilio: 9 Rué Reidlen, Fribourg, 
Suiza. Lugar y fecha de nacimiento: 
Fribourg 7/7/1936. Casado. Nombre 
de la esposa: Sabne. No tiene hijos. 
Profesión anterior comerciante. Teams 
de fórmula 1 a los que perteneció en 
el pasado: Ninguno, salvo uno privado 
(Siffert Racing Team). Altura: 1,78 m. 
Peso: 63 kg. 

No tengo preferencias. 

Mónaco, porque es la única carrera 
del Campeonato del Mundo que se 
corre en las calles. 

Oulton Park. 

Nürburgring. 

Lotus. 

El de más éxito en ese momento. 

Brabham o 8RM. 

Cualquier buen automóvil. 

Muy excitante. 

El deporte mejorará y se hará más 
interesante. 

Prefiero los 3.000 cc. sin compresor. 

Muy buena, pero muy cara. 

El más grande. 

Tendría que ser un negado para decir 
algo malo de Fangio. 

El único comentario posible es: muy 
bueno. 

No se puede hacer comentarios, siem¬ 
pre el mejor. 

Fangio. 

Fangio. 

Moss. 

Fangio. 

Fangio. 

Fangio. 

Stirling Moss. 

Vea la respuesta anterior. 

3,8 1. Jaguar Mark 11. 

Dos autos: un auto pequeño como el 
Volkswagen, por ejemplo, y otro como 
el Mustang con motor Cobra. 

Jaguar. 

Un coche sport. 

Si, siempre que fueran serios y desea¬ 
ran realmente hacerlo. 

Sí. si ese fuera su deseo. 

Sí. 

Todavía no tengo hijos. 

No he visitado todos los países, pero 
de los que conozco, la Argentina es el 
más caótico. Italia el menos discipli¬ 
nado y Bélgica el que tiene peores 
conductores. 

Sin comentario. 

(Sin respuesta). 

Alemania. 

Gran Bretaña, aunque reconozco ser 
un poco parcial en mis opiniones. A 
juzgar por lo que he leído, el Japón 
se lleva las palmas. 

Estados Unidos. 

/Sin respuesta). 

Inglaterra, los conductores tienen más 
sentido común. 

Por sobre todo correr, preferentemente 
en Fórmula 3. 

1° El piloto de la actualidad debe te¬ 
ner algunos conocimientos de inge¬ 
niería. 

2 ? Experiencia en todos los tipos de 
carreras y con todos los modelos de 
autos. 

Dormir mucho. 

¡Practicar y correr constantemente! 

No opino. 

Algunas son buenas y otras son malas. 

Las hay buenas. 

Sin comentario. 

Manejar cualquier cosa, en cualquier 
lugar y en cualquier momento. No 
confiar en la ayuda de los demás. 
Hacer todo solo. 

Véase la respuesta de la 11. 

(Sin respuesta). 

Fórmula 3 es por donde hay que co¬ 
menzar 

Muy buenas como etapas iniciales. 

En circuitos adecuados ambas son 
buenas. 

Son un muy buen entrenamiento. 

Fórmula 3: excelente. Fórmula 2: sin 
comentario. 

SI, si no puede conseguirse otra cosa. 

Cualquier tipo de carrera es bueno 
para el principiante y todas le serán 
de provecho. 

(Sin respuesta). 

No necesariamente. 

No. 

El auto que sea más adecuado. 

BRP. 

Mercedes Benz. 

Sí, ocasionalmente. 

Sí. cuando las cosas me van mal. 

A veces. 

Estoy demasiado concentrado en el 
manejo para pensar en el miedo. 

No. 

No. 

No. 

No. 

Una marca de cerveza inglesa. 

Valor inteligente. 

Es algo que todos tenemos llegado 
el momento. 

Sin comentario. 

Un traje gris derecho. 

Blue jeans. 

De un solo color. 

Ropa sport. 

Si, pero no tengo. 

Sí, me gustan los animales. Tengo un 
perro llamado Puch. 

Si. Tengo un perro de nombre Snub. 

Sí, me gustan los animales, pero no 
tengo perro. 

Remo. 

Motociclismo y carreras de trepada. 

Foot-ball. 

Ninguno. 




La distinción que caracteriza ai FUTURA hace más por 
el auto que cualquiera de las innovaciones introducidas, 
No es un vehículo deportivo, ni ha sido intención de sus 
fabricantes que lo fuera. Es un automóvil para quien de¬ 
sea lo mejor que una marca le puede ofrecer. Excelente 
en su terminación, brinda sensación de fineza antes 
que de lujo. Dúctil en el manejo, sugiere versatilidad 
en vez de pura performance 


rAICONI 
FUTURA 


No es un Falcon con pretensiones. Es un Falcon con 
carácter. 

Se lo otorgan los 3.064 cm ; * de su motor, el 15 % 
de aumento de potencia —llevada a 116 HP—, su 
relación diámetro-carrera que lo ubica entre los moto¬ 
res supercuadrados y la presencia del máximo torque 
a la mitad de rpm que la máxima potencia. 

Complementan su personalidad los asientos indivi¬ 
duales delanteros, para cuyos ocupantes se ha previsto 
cinturones de seguridad, el apoyabrazos central en el 
asiento trasero, el techo vinilico y un tapizado interior 
de primera clase en todos sus detalles. 

Con una Potencia de Masa de 9,1 Kg/HP. una 
Potencia Específica de 37,8 HP/litro y 15,3 m/seg de 
velocidad de pistón a 4.000 rpm, régimen donde obtie¬ 
ne la máxima potencia, el FUTURA no ha de ser por 
cierto un auto que nos asombrará por lo brusco de su 
aceleración, ni por una velocidad final muy elevada. 
Ambas características están dentro de lo razonable 
para este tipo de auto, equilibradas a la prestación que 
se debe esperar del mismo. Quizá mayor satisfacción la 
otorgue los muchos miles de kilómetros que son dable 
esperar de un motor de las características del Falcon 


“Bucket seats”. Asientos individuales o butacas. Impecables 
en su terminación, cumplen más la función de comodidad 
que la deportiva que insinúa. 
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FUTURA: Un Falcon con personalidad, capaz de brindar, además de 
prestación eficiente, la satisfacción de ser distinto. 
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FALCON FUTURA 


187 Special, sin tener que recurrir a ningún tipo de 
reparación más allá de la muy ligera del afinamiento. 

Para aquellos a quienes la caja de cambios es 
un aditamento molesto y no comparten la alegria 
de un motor cuando trabaja en la zona del rendimiento 
generoso, encontrarán al FUTURA pronto a responder 
sin rezongos, frente a los olvidos de que la segunda 
velocidad existe. 

El resto son detalles que hacen a lo agradable del 
conjunto.. 

Mejor aislación acústica y térmica de la cabina pres¬ 
tarán una marcha más silenciosa y temperaturas más 
soportables en la época estival. 

Nuevas tazas, adornos con aspiraciones deportivas 
en los guardabarros delanteros, un toque de cromo 
en el tablero, una cómoda consola entre los "Bucket 
seats” y la clara identificación del modelo, conforman 
la serie de modificaciones menores. 

En resumen, es un auto personal, de carácter defi¬ 
nido, con sustanciales mejoras en la planta motriz, 
de moderno diseño interior y acabado inobjetable. 




CARACTERISTICAS TÉCNICAS 

MOTOR 

Falcon 187 Special, de 6 cilindros en línea. Motor 
supercuadrado. 

Diámetro y carrera: 90,42 mm x 79,40 mm. 

Desplazamiento: 3.064 cc. 

Alimentación: Por carburador descendente. 

Potencia: 116 HP SAE a 4.000 rpm. 

Torque: 24.28 kgm a 2.000 - 2.000 rpm SAE. 

Capacidad del cárter: 4,3 litros. 

TRANSMISIÓN 

Embrague: Monodisco en seco. Diámetro del dis¬ 
co: 21,59 cm. Área total de fricción: 440 cm 2 . 

Caja de cambios: Tres velocidades hacia adelante 
y retroceso. 

Relaciones: 1’, 2,797. 2*. 1,551. 3’, 1:1. Retro¬ 
ceso, 3,796. 

Relación del diferencial: 3,54/1. 

CHASIS 

Monocasco autoportante realizado en chapa de 
acero estampada y soldada. 

Distancia entre ejes: 2,78 m. 

Trocha anterior: 1,40 m. 

Trocha posterior: 1,38 m. 

Largo total: 4,60 m. 

Ancho máximo: 1,79 m. 

Altura: 1,39 m. 

Despeje del suelo: 0,18 m. 

Peso de fábrica: 1.065 kg. 

Suspensión delantera: Trapecio deformable con 
resortes helicoidales y amortiguadores hidráuli¬ 
cos telescópicos. Articulaciones esféricas “An- 
gle-Poised”. 

Suspensión trasera: Elásticos semielipticos y amor¬ 
tiguadores telescópicos. 

Frenos anteriores: A campana hidráulicos. Super¬ 
ficie total de frenado 995 cm 2 . 

Frenos posteriores: A campana hidráulicos. Super¬ 
ficie total de frenado 995 cm 2 . 

Dirección tipo: Tipo sector y sinfín montado sobre 
esferas circulatorias. 






Uri motor dúctil y presumiblemente de larga vida. Un filtro 
de aire de grandes dimensiones protege su interior de 
partículas extrañas. 


El tratamiento extemo tuvo la virtud de mantener la sen¬ 
cillez que conforma la elegancia de lineas del Falcon. El 
no agregar adornos innecesarios es también una técnica 
de embellecimiento. 


Puede parecer igual pero el techo vinilico lo hace incon¬ 
fundible a la vista, asi como el plus de potencia lo dis¬ 
tinguirá de sus hermanos en la ruta. 


Nuevas tazas, un cenicero de dudosa 
practicidad y amplio espacio de ascenso. 


























RESULTADOS GENERALES 
Clase hasta 700 cc. 

15 vueltas al circuito número 5, de 2.126,31 m. 

1° Juan C. Gallo, con De Cario, en 21 m 5 s 4/10 • Promedio: 90,686 
Km/h. 

2 "Klear", con De Cario, en 21 m 10 s 6/10. 

3 o Rogelio Scaramella. con De Cario, 21 m 31 s 6/10. 

4 Luis Dal Zotto, con De Cario, 22 m 11 s 7/10. 

5 : Juan C. Carró, con De Cario, 22 m 32 s 7/10. 

Récord de vuelta: empatado entre "Klear" y Pelos! en 1 m 21 s 6/10. 
a un promedio de 93,807 Km/h. 

Clase Gran Turismo hasta 2000 cc. y Sport Fuerza Libre 

10 vueltas al circuito número 5. de 2.126,31 m. 

1 Néstor Salerno, con Maserati 2000, en 11 m 59 s 7/10 - Promedio: 
106,316 Km/h. 

2- Santiago J. González, con Ford Prado, en 12 m 11 s 8/10. 

Récord de vuelta: Néstor Salerno. en la 6'. en 1 m 8 s 6/10. a un 
promedio de 111,587 Km/h. 

Clase 701 hasta 1150 cc. 

20 vueltas al circuito número 8 de 3.435,41 m. 

1 Alberto Cancillieri, con DKW, en 41 m 45 s 6/10 - Promedio: 98,718 
Km/h. 

2- Hugo Maestretti, con Gordini 1093, en 41 m 24 s 7/10 (19 vueltas). 
Récord de vuelta: Alberto Cancillieri. en la 5*, en 2 m 3 s^a un promedio 

de 100,549 Km/h. 

Clase 1151 hasta 1600 cc. 

20 vueltas al circuito número S. de 3.435,41 m. 

1° Francisco Mayorga. con Alta Romeo Giulia, en 40 m. 20 s - Promedio. 
102,210 Km/h. 

2 ? Ricardo Carranza, con Fiat 1500, en 40 m 22 s 9/10. 

3- Alberto Gómez, con Peugeot 403, en 40 m 24 s 2/10. 

4- Germán Pesce, con Alfa Romeo Giulietta, en 41 m 10 s. 

Récord de vuelta: Ricardo Carranza, en la 8*. en 1 m 58 s 3/10. a un 
promedio de 103,750 Km/h. 

Clase Minijunior y prototipos 

15 vueltas al circuito número 5, de 2.126,31 m. 
l f Roberto Galluzzi, con Mini Crespi, en 18 m 30 s 3/10 - Promedio. 
103,413 Km/h. 

2' "Chassem", con Mini Delfosse. en 18 m 36 s 8/10. 

3' Humberto Crespi, con Mini Crespi, en 19 m 50 s 9/10. 

Récord de vuelta: Guillermo Lagos, en la 8'. en 1 m 10 s 2/10. a un 
promedio de 109,055 Km/h. 


t scenario: Circuito N* 5. 

Protagonistas: TM hasta 700 cc. 

Al cabo de la primera vuelta el NSU 
de Marinelli, ocupando el 7 S puesto, 
quebraba la linea de las diez coupé 
De Cario que corriendo enhebradas te¬ 
nían por broche al Isard piloteado por 
Estévez. 

Gonzalo Barceló. desde los boxes. 
transformado en espectador involunta¬ 
rio por un cortocircuito en el sistema 
de encendido, aparentaba indiferencia. 

"Klear", Pelosi, Capasso y Scara¬ 
mella se despegaron del lote. Se evi¬ 
denciaron 2 tratamientos distintos en 
las suspensiones. "Klear" y Scara¬ 
mella con combas negativas en las 
4 ruedas pero con todo el auto a ni¬ 
vel. doblaban deslizando. 

Pelcsi y Capasso, casi sin recorri¬ 
do en la suspensión trasera, con ei 
auto desnivelado, mostraban menor 
adherencia en el tren delantero. El 
pasto que bordea el circuito fue tes¬ 
tigo. 

Desde el pasto, vimos un conductor 
oportuno y preciso, en Gallo Gigolo: 
voluntad sin HP, en Literas; y sereni¬ 
dad en Pelosi, frente a un reventón 
hábilmente controlado. 

También vimos una linda carrera. 
La punta cambió tres veces de dueño, 
el segundo puesto en 5 oportunidades, 
el tercero 9 veces y nunca más de 
10 metros separaron al primero dei 
segundo. 

Que se repita. 

Gran Turismo hasta 2000 cc. 
y Sport Fuerza Libre 

Picó en punta, el Ford-Prado, ex- 
César Rivero, conducido en esta opor¬ 
tunidad por Santiago González. Saler¬ 
no salió a buscarlo. Fue muy agrada¬ 
ble verlo conducir apurado. Es uno 
de los mejores pilotos que ha dado 
la categoría y maneja la Maserati 
2000 cc. con prolijidad y temperamen¬ 


to. González dominó hábilmente un 
auto difícil, con desproporción entre 
la potencia y el medio mecánico, con¬ 
formando un veloz y entretenido des¬ 
equilibrio sobre 4 ruedas. 

Néstor Pérez, al volante de la Fe¬ 
rrari que fuera de Maiocchi, nos trajo 
recuerdos de una época maravillosa 
No hace tanto, los 1.000 Km. de la 
Ciudad de Buenos Aires inauguraban 
el Campeonato Mundial de Marcas. 

Cambiemos de tema. 

Una carrera para recordar 

Fue la que largaron en forma con¬ 
junta los TM, categorías 1500 y 1600. 

El Alfa Giulia tomó la delantera 
perseguido por Alberto Gómez. Con 
toda naturalidad, el Peugeot 403 at¬ 
este último, haciendo caso omiso de 
los 100 cc. de handicap que otorgaba 
y al doble árbol de levas a la cabezc 
del Alfa Romeo de Mayorga, se pegó 
a la cola del Giulia sin darle respiro. 

Éste robaba décimas en el frenaje. 
Pero los frenos del Peugeot no podían 
aguantar el ritmo y luego de 8 inol¬ 
vidables circuitos, Gómez debió ceder 
su aspiración al triunfo. 

Impecable la preparación del Fiat 
1500 de Carranza. El motor canta¬ 
ba alegría en todos los cambios y 
mostraba ponderadles cualidades de 
tenida. 

Cancillieri y Pesce peleaban el cuar¬ 
to puesto. El Alfa Giulietta de este 
último se despegó del DKW más afi¬ 
lado de la familia, mientras Pedro San 
cha hacía de las suyas con tono a 
"miles de vueltas", demostrándonos 
en la zona de mixtos aquella lección: 
TODOS LOS COCHES SON GRAN¬ 
DES EN EL CIRCUITO CHICO. 

Duelo de Gordini 1093. Irigaray y 
Maestretti. Problemas de carburación 
en el primero y una conducción no 
precisamente enérgica pero sí eficaz¬ 
mente regular en el segundo. Corrie¬ 
ron atados por cuerda invisible. 
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■Fumatta" en la largada. La culpa es de los aros pe- 
;ados en el cilindro izquierdo del Mini-Castelli (N* 9). 


Néstor Salerno. Maserati 2000 



Pudiera parecer un 
derrapaje controla¬ 
do. No lo es. Al 
quedarse sin po¬ 
tencia, Leslio Cas- 
telli supera el apu¬ 
ro. Es un auto qu^ 
se comporta muy 
bien. Nos dejó cor. 
ganas de verlo, con 
un motor más po¬ 
tente. 


Las ruedas como 
Dios manda, en el 
suelo. Germán Peí 
ce andaba más que 
el auto y el Giuliet 
ta con problemas 
de niveles de naf¬ 
ta en las curvas. 


10 vueltas de ritmo 
parejo para el lote 
puntero. Luego Ca¬ 
pa sso visitaría el 
pasto, Pelosi su¬ 
friría un reventón y 
5 seg. 8/10 sepa¬ 
rarían a Gallo G¡- 
golo de "Klear" al 
bajarse la bandera. 


Cuando la irreve¬ 
rencia del utilita¬ 
rio Peugeot de Gó¬ 
mez (N° 82), puso 
en momentáneo 
aprieto al “pura 
sangre” conducido 
por Paco Mayorga. 
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COMPRESOR FRIGORIFICO (SULZER) DE PISTON SECO 



móviles. Las aplicaciones de estos compresores son múltiples, como por ejem¬ 
plo, en la industria alimentaria (frigoríficos, túneles de congelación, fabricación 
de helados), industria de bebidas (cervecería, malteria), producción de hielo, 
industria química, instalaciones de acondicionamiento de aire, etc. 

En la ilustración que acompaña esta nota se muestra una de las aplicaciones 
más novedosas de estos compresores. Se trata de una pista de patinaje situada 
en Davos, que está cubierta con un toldo durante el verano. La capacidad 
frigorífica necesaria para el enfriamiento de la pista la producen dos compre¬ 
sores frigoríficos Sulzer de pistón seco. 


Los compresores frigoríficos Sulzer de pistón seco, son compresores rápidos 
y por lo tanto relativamente pequeños y livianos. Gracias al acoplamiento di¬ 
recto ocupan poco espacio, y se evitan pérdidas mecánicas en la transmisión 
(engranaje o correa) y toda carga adicional de los cojinetes en caso de accio¬ 
namiento por correa. El mecanismo de accionamiento lubricado a presión y 
en parte refrigerado por agua, está totalmente separado del cilindro de com¬ 
presión por una cámara intermedia. Esta construcción pone a la máquina en 
condiciones mecánicas ideales y asegura una gran duración de todas las piezas 


INDUSTRIA DEL PLASTICO 


LAMINADOR POR EXTRUSION 


Con los extrusores NIKKO del tipo T-die, es po¬ 
sible producir hojas rígidas de P.V.C. en tipo de 
plástico de perfecta transparencia, gran resistencia 
y un mínimo de fluctuaciones en el espesor. 

La separación entre los rodillos se regula, con 
suma precisión, mediante tornillos micrométricos. 
La máquina está provista de un equipo completo de 
instrumentos de control de temperatura. El sistema 
de extracción está formado por un cilindro de en¬ 
friado, un cilindro extractor, una hoja para cortar las 
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TURRI S.A.C.I. produce en nuestro país 
el TURRI 225, torno de gran precisión de 
1500 mm. entre puntas. Posee una gama 
de 12 velocidades (17 a 2000 rpm) que 
aumentan las posibilidades de trabajo de 
esta máquina. Está equipado con una caja 
Norton Universal, herméticamente cerrada, 
acoplada al sistema central de lubricación, 
que permita la obtención de los pasos si¬ 
guientes: rosca métrica, módulo Whitworth 
y Diametral Pitch. La lubricación central, 
es forzada y la asegura una bomba colo- 


y los rodamientos del cabezal, distribu¬ 
yendo además el aceite por la caja Norton 
y la caja de la guitarra. 

La bancada puede obtenerse en dos 
modelos: con o sin escote. Es de fundición 
especial "Meehanite", con nervaduras elíp¬ 
ticas y guias doble-prismáticas de dureza 
superior a los 200 Brinell, rectificadas en 
máquina especial. A pedido, pusden obte¬ 
nerse con superficies de deslizamiento 
templadas, lo cual aumenta a más del 
doble la dureza y resistencia al desgaste, 
manteniendo por más tiempo la precisión 


MEDIDOR DE FLUJO DE LÍQUIDO 


LA INDUSTRIA 


LA PRENSA PARA ESTAMPAR 
MAS GRANDE DE EUROPA 


En una fábrica alemana, en la ciudad de 
Meinerzhagen, ha empezado a trabajar una 
prensa para estampar, de un cilindro, con 
una potencia de prensado de 30.000 to¬ 
neladas. La prensa en cuestión está des¬ 
tinada a la elaboración de piezas de alu¬ 
minio, magnesio, titanio y sus aleaciones. 
Ha sido construida por la firma alemana 
HYDRAULIK. de Duisburg, sociedad con 
participación de DEMAG, siendo dicha ins¬ 
talación la prensa para estampar más gran¬ 
de del continente europeo. 

Con ella. Alemania dispone, sobre todo 
en el sector de la técnica aeronáutica y 
astronáutica, de una instalación capaz de 
hacer frente a las mayores exigencias del 
futuro desarrollo industrial. 

La prensa tiene una altura de 15 me¬ 
tros, y en ella es posible fabricar piezas 
de construcción, de metal ligero, de hasta 
5 metros de longitud por 1,5 de ancho, 
con un peso máximo por pieza de alrededor 
de los 400 Kilogramos. 

Con la elaboración de semejantes piezas 
de aluminio y otros metales ligeros, pren¬ 
sadas en estampa, se abren a la industria 
aeronáutica nuevos caminos que le permi¬ 


tirán crear sistemas de construcción mu¬ 
cho más prácticos y económicos. 

El futuro desarrollo técnico permite es¬ 
perar que, en general, cada dia tengan 
mayor aplicación piezas prensadas de me¬ 
tal ligero, capaces de ser sometidas a 
grandes esfuerzos. Tales piezas son, por 
ejemplo, ruedas para vehículos ferrovia¬ 
rios o de circulación por carretera, gran¬ 
des bridas de bobina para la industria 
textil, etc. Todas ellas necesitan, para su 
fabricación regular, según dimensiones, po¬ 
tencias de prensado comprendidas entre 
20.000 y 30.000 toneladas. El desarrollo, 
seguido desde hace años, de ruedas de 
metal ligero para vehículos diversos, asi 
como de otras piezas de construcción, 
puede decirse que está hoy, en lo esen¬ 
cial, prácticamente acabado. Para su pro¬ 
ducción en grandes cantidades, era pues 
necesario disponer de un equipo de pro¬ 
ducción capaz de satisfacer también los 
deseos de los ingenieros aeronáuticos, 
desde el punto de vista del método de 
construcción integral, con aluminio y otros 
metales. Esta necesidad ha quedado cu¬ 
bierta con la construción de la prensa para 
estampar de 30.000 toneladas, sobre la 
que acabamos de informar. 


i el cabezal. Lubrica el embrague. original de fábrica. 


I La American Meter Controls Inc. 



fabrica estos medidores eléctri¬ 
cos de caudal en bronce o hie¬ 
rro galvanizado, para líquidos 
no corrosivos y en acero inoxi¬ 
dable para líquidos corrosivos. 
Cantidades prefijadas de liquido 
pueden ser controladas con el 
Niagara Electrivolume Meter. Ac 
donando simplemente un botón, 
la cantidad deseada de fluido 
comienza a circular. Un indica¬ 
dor especial indica en cada ins¬ 
tante la cantidad de fluido que 
aún resta por pasar. Cuando el 
indicador llega a cero, un circuí 
to eléctrico vuelve al aparato a la 
posición inicial, dejándolo listo 
para ser utilizado nuevamente 
Existe un interruptor de emer 
gencia que permite cortar el flujo 
durante la operación en caso de 
ser necesario. El equipo eléctrico 
se produce en varios tipos, de 
modo de permitir la .adaptación 



a diversos tipos de instalaciones 
eléctricas. Es posible recalibrar 
el aparato sin desmontar el me¬ 
didor. 
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Para una velocidad (V) común a 2 vehículos, la 
mayor resistencia del aire (R„) la tendrá aquel cuya 
constante de forma (K) o sección afectada (S) sean 
mayores 

Dicho en otras palabras. Dados dos automóviles 
que corran a igual velocidad, la menor potencia re¬ 
querida la producirá el motor de aquel en que la 
Primera conclusión: A igual velocidad que sus com- sección afectada y la constante de forma estén repre 
petidores. los Emiliozzi debían •'gastar” mayor po- sentadas por valores más pequeños. 
tencia ‘ Conviene a esta altura detenernos para recordar 

Es decir que no solamente lograban los Emiliozzi que hubo oportunidades en que los Emiliozzi usaron 
una velocidad comprobada mayor que la de casi rodado mas grande o multiplicación más alta que 
todos sus adversarios, sino que aun cuando mante- su competencia” 
nian igual velocidad que ellos, su motor generaba 

MAYOR CANTIDAD DE HP. ya que la deficiencia de Bueno es puntualizar que en esas oportunidades 
<XK aci In haría nrresarin el motor del TC N 1 giró a menos rpm. pero obtuvo 

su SK .s, lo haca necsano. siml i a „. s >sloc|date “ roR FUER2S entonces DE 

En efecto, se sabe que toda la potencia generada BIO OTORGAR MAYOR POTENCIA PARA ALCAN- 
por un motor concurre a vencer tres resistencias. ZARLAS. 

Cierto porcentual se "gasta" en vencer las inercias 

y la fricción de todos los elementos de la transmi- Ello nos permite formular la 

alón. El remanen!., .1 que llega a las rueías, debe conclusión; El motor de los Emilio») pro- 

vencer la resistencia al avance, constituida por dos * mendI „ ümero de rpm „ „ na pote*!, m a yoI 

componentes: la resistencia del roce y la resisten- ¿ (¡| |ogtada ppr |<JS motore , de sd5 competidores, 
cía del aire. a ma y or número de rpm 

Despreciándo lo primera por su escaso valor y lo De rs „ da conclusión surge una 

segunda por estimar arralares los pesos (GI de los , ercera se en |>5 s¡ ien , as cons¡0 . ra . 

yeh,culos involucrados. creemos necesario detener- c¡pn( , s; ■< e| mo , or de |ps Emlllozzl , d 

nos en la aclaración de la Primera conclusión. potencia po, revolución, teniendo presente que los 

Tengamos presente que indices de compresión se mantuvieron dentro de los 

R. = S.K. V- limites teóricos habituales en la preparación de núes- 

don£ j e * ' tros TC, la obligada respuesta es que los Emiliozzi 

R = Resistencia al aire lograron introducir mayor peso de mezcla "aire- 

S* = Sección afectada nafta” durante los periodos de admisión a lo largo 

K = Constante de forma de >? s regímenes más críticos de la curva de po- 

V — Velocidad en mts/seg. tencia. 


un coeficiente de penetración sin duda más elevado 
que el de sus competidores inmediatos. 

Considerando estos hechos, juntamente con la per¬ 
formance realizada por el N 1 del ranking. podemos 
extraer la primera de las conclusiones sobre las que 
basaremos nuestro razonamiento final. 


"Eso no es un Turismo Carretera ... ¡es un tractor 
supersónico!” TIT0 reBAGLIAT ri 

Setiembre de 19i>3 
Tenia razón Tito Reba 
gliatti. Rápidamente, la 
*5 cola se em P e£ f ueñecía a 

tHy la distancia. 

V' .iy Era el auto de Dante 

y Torcuato Emiliozzi. Los 
hermanos Emiliozzi. Para 
jfci V " muchos, un apellido que 

,'m^B fue sinónimo de invenci- 
ble; para otros, un per- 
manente desafío. Para to- 
TC-V H| dos, origen de genuino 

—asombro por el extraordi- 
nario índice "velocidad-re- 
sistencia" demostrado a 
- /&9S lo largo de sucesivas tem- 

poradas. La "fábula" cre¬ 
ció pronto en la inconsistencia de algunos. El inte¬ 
rrogante lógico polemizó gradualmente el ambiente. 
¿Cuál es el secreto de los Emiliozzi? Ésta era la 
pregunta que todo Fordista hubiera dado una fortuna 
por poder contestar. Tal "secreto”' no ha sido de¬ 
velado. pero quizá podamos ahuyentar alguna "fábu¬ 
la" a lo largo de este ANÁLISIS SIN COMPROMISO. 


El auto de los Emiliozzi ha sido considerado 
—entre los coches más caminadores— el último 
exponente de una conformación externa tradicional. 
Tal ubicación es exacta. Sus preparadores no cui¬ 
daron, ni aun en ínfima medida, los requisitos exigi¬ 
dos por una elemental consideración por las leyes 
aerodinámicas. El auto era cuadrado. Era alto, con 
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Lograron, si nuestro análisis es acertado, un ma¬ 
yor índice de llenado, llevándolo a niveles que son 
de por si meritorios en motores de origen compe¬ 
titivo. que cuentan con especiales características en 
cuanto a número y ubicación de árboles de levas, 
diseño de conductos de admisión, ubicación de val 
vulas. conformación de cámaras de combustión, etc., 
pero que producen extrañeza y real admiración, al 
ver que se obtienen en un motor que tiene las limi¬ 
taciones impuestas por un árbol de levas central, 
válvulas laterales y cámara de combustión de tipo 
Ricardo, tal como era el permitido por el reglamento 
dentro de la marca elegida por los Emiliozzi. 

Detenemos aqui la ilación del comentario, para 
aclarar el proceso de llenado. 

Al comenzar el ciclo de admisión, expulsados o 
en vías de ello los gases ya quemados, el pistón, en 
su carrera descendente llega al P.M.I. En el volumen 
barrido en su movimiento se ha generado un vacio 
relativo. Es decir, existe una muy notable diferencia 
entre la presión atmosférica y la del interior del 
cilindro. 

Cumpliendo una ley física, ésta tiende a nivelarse 
y en el cortísimo tiempo que la válvula de admisión 
permanece abierta, una columna de aire pasa por 
la boca del carburador, arrastra el combustible, lo 
mantiene en suspensión dentro de la masa de gas 
y penetra al cilindro en el intento, muy pocas veces 
logrado en los motores de aspiración normal, de 
nivelar las presiones interna y atmosférica. 

Sabemos que a mayor volumen de gas "aire-nafta” 
encerrado en el cilindro al cierre de la válvula de 
admisión —suponiendo un encendido capaz—, ma¬ 
yor potencia será obtenible de cada revolución de 
motor 


No es más que el cumplimiento de aquéllo de 
"a mayor energía térmica producida, mayor energía 
dinámica utilizable". 

Pero la energía térmica hay que producirla. Hay 
que lograr la mayor perfección del llenado y en ello 
es realmente difícil conseguir indices relevantes, por 
la gran cantidad de factores concurrentes que deben 
estar en perfecta armonía a lo largo del dfteño de 
un motor, en vez de una preparación. 

No cabe duda alguna que los hermanos Emiliozzi 
han trabajado intensa y prolijamente en todo su con¬ 
junto "auto TC”. 

Creemos que con la mayor intensidad, con la fria 
pasión de un jugador, han volcado su mayor esfuerzo 
en la planta motriz. En ella, además de la búsqueda 
del equilibrio de conjunto, existió el poder de una 
palabra: LLENADO. 

Inferimos además, de acuerdo con los resultados 
comparativos obtenidos en parciales de carreras, 
cuando el viento se presentaba desfavorable, que 
ese mejoramiento de llenado se ubicó en la zona de 
las 4.500 a 5.350 rpm.. lo que traducido a velocidad 
lisa y llana, suponiendo una multiplicación inter¬ 
media de 3,54 a 1 y rodado 650 x 16, inflado a 
40 libras de presión (2,27 m de perímetro), arroja 
la excelente cifra de 173,116 a 205,817 Km/h. 


LA ZONA DEL REINADO DE LOS 
HERMANOS EMILIOZZI 

Lo supuesto, si es realidad, es fruto de uno de 
los más engorrosos trabajos realizables en la pre 
paración de un motor: la SINTONIZACIÓN de la 
admisión y el escape con el fin determinado de agre¬ 


gar par motor a un régimen de rpm. preestablecido. 

Este es uno de los posibles caminos que los Erm- 
liozzi pueden haber seguido en la búsqueda del éxito 
que significó su Ford V 8, válvulas laterales. 

Bien está que admitamos todas las posibilidades, 
en cuanto no somos los dueños de la verdad 

Otras experiencias, especialmente en EE. UU.. 
orientan esta búsqueda de potencia por el camino 
de la química. 

Son métodos más radicales, menos complicados 
y de innegables e inmediatos resultados. Están en 
auge los combustibles “oxigeno-portantes", siendo 
los más usados nitrometano y nitrobenceno. en pe 
queñas proporciones y utilizando considerables can 
tidades de alcohol metilico (metanol) como homo 
genizador de la mezcla. 

Es un método seguro para la obtención de HP, 
pero tiene en el pecado la penitencia. Aumenta 
mucho el consumo —debe redíseñarse la carbura 
ción— y al acrecentar notablemente las cargas sobre 
los cojinetes se provocan con frecuencia necesarias 
suplantaciones de éstos y de los cigüeñales, que son 
quienes en definitiva asimilan la generosidad del 
rendimiento térmico. 

Nosotros disentimos con la búsqueda de HP ba¬ 
sados en combustibles. 

Creemos que el mérito se encuentra en la futura 
aplicación en los autos convencionales, de mucho 
de lo que las carreras de automóviles nos enseñan. 

Preferimos sin duda la progresión del avance me 
cánico al salto, utilizable por la minoría, que nos 
brinda la química. 






¿QUIENES? 


USTED se pregun¬ 
tará seguramente por 
qué una revista espe¬ 
cializada en automovi¬ 
lismo publica esta fo¬ 
tografía. ¿Qué tiene 
que hacer aquí la foto 
de un equipo de fút¬ 
bol? Aparentemente 
usted tiene razón. Pe¬ 
ro. fíjese bien. Reco¬ 
rra con atención estos 
once rostros. Entre 
ellos hay un nombre 
que puede figurar en 
las páginas de AUTO- 
MUNDO. Pronto usted 
conocerá los detalles 
de su vida. Lo que 
nunca se reveló a na¬ 
die. Sus comienzos, su 
dura lucha inicial, sus 
amigos y enemigos, el 
secreto de su rara ha¬ 
bilidad, sus éxitos y 
sus fracasos. Usted 
sabrá entonces por 
qué publicamos esta 
fotografía. Lo espera¬ 
mos próximamente en 
AUTOMUNDO. 




CORREO DEL LECTOR 


En esta sección, "Correo del lec¬ 
tor”. que se inicia hoy. respondere¬ 
mos a todos los lectores de AUTO- 
MUNDO que nos envíen sus opiniones 
relacionadas con las notas que publi¬ 
camos o que nos formulen consultas 
vinculadas con la índole de este se¬ 
manario. Esas respuestas, en todos 
los casos, serán dadas por expertos 
en la materia y de acuerdo con el 
orden de llegada en nuestra redacción. 

Tratándose de nuestro primer nú¬ 
mero, contestamos aqui, algunas de 
las cartas recibidas por otras publica¬ 
ciones de esta Editorial y relacionadas 
con nuestro 'tina. 

COMPRESOR 

Hace años, para conseguir mayor 
potencia, tengo entendido que se apli¬ 
caban uno o más compresores a los 
motores de los automóviles. ¿Es posi¬ 
ble colocar un aparato similar en mi 
Renault Dauphine con el fin de lograr 
mayor potencia y aumentar su velo¬ 
cidad máxima? 


NOCHE Y DIA 

¿Qué es más seguro, viajar de día 
o durante la noche, cuando habitual¬ 
mente el tránsito es más tranquilo? 

Roberto L. Mendoza 
Lanús - Buenos Aires 

—Las estadísticas informan que so¬ 
bre 1.000 accidentes, 130 son mor¬ 
tales y que de éstos 83 ocurren de 
noche y 47 de dia. En consecuencia, 
es más peligroso viajar de noche. Cabe 
agregar que con luz artificial no es 
tan exacta la noción de distancia y 
que la monotonía del camino puede 
acrecentar el sueno. 


NEUMATICOS GRANDES 
0 CHICOS 

Desearía conocer su opinión sobre 
el uso de ruedas grandes o chicas. 
¿Existe alguna ventaja? 

Arturo Nardi 

Villa Ballester - Buenos Aires 


Compuesto de: 


Juego de 


• un mango plástico 
universal 

• un mango probador 
de bujías 

• tres hojas 

de destornillador 

• dos hojas para 
tornillos tipo ''Philips" 

• y un estuche 
plástico 


DESTORNILLADORES 

para automovilistas 



EN CADA VUELTA SACAN VENTAJA 


</> 

PRODUCTO DI PAOLO SIGNO OE PRESTIGIO 


Pídalo en ferreterías, estaciones de servicio y casas del ramo. 



Julio A. Medina 
Capital 

—Efectivamente, en la época a que 
usted se refiere, el compresor se usa¬ 
ba más que ahora. El principio de su 
funcionamiento es el siguiente: aspira 
mezcla a través del carburador y la 
comprime, enviándola a los cilindros 
a una presión mayor que la atmos¬ 
férica. 

Existen varios tipos: el Roots, simi¬ 
lar a una bomba a engranajes, pero 
con 2, 3 ó 4 lóbulos; el centrifugo, el 
axial, etc. En el extranjero se fabrican 
equipos para colocarlos en distintos 
coches, incluido el Renault Dauphine. 
los que en nuestro país, no es fácil 
conseguirlos. 


I AUTOMUNDO. Publicación semanal ilustrada. Publicada por Editorial Codex S. A.. Bolívar 578. Buenos Aíres. Director: Nicolás J. Gibelii I 
I •; Copyright by Piccadilly S. A., Montevideo, para todas las ediciones en castellano 1965. Copyright by Editorial Codex S. A.. Buenos 
Aires, Argentina, para la República Argentina, año 1965. Reg. de la Propiedad Intelectual en t.-ámite. Distribuidores: ARGENTINA. Dis¬ 
tribuidora Universal S. R. L.. Herrera 513. Buenos Aires. URUGUAY. Dist. Paysandu S. A. Avda. Ingeniero Luis A. Ponce 1432. Monte¬ 
video. CHILE. Publichlle S. A.. Manuel Rodríguez 868. Santiago 


38 


—Las ventajas de las ruedas pe¬ 
queñas son: permiten limitar la altura 
del vehículo y mantienen el centro de 
gravedad a un nivel inferior, con lo 
que se gana en estética y estabilidad. 

Pero, preferimos las grandes que 
ofrecen mayor superficie de contacto 
{menor desgaste) y mayor adherencia. 
Lógrase asi una frenada superior. Ade¬ 
más, ruedan más despacio, no sufren 
tanto el aumento de temperatura y 
ofrecen más comodidad en los ca¬ 
minos accidentados, pues se sienten 
menos los baches e irregularidades 
del terreno. Comparando la duración, 
no puede afirmarse que los neumá¬ 
ticos chicos cuesten menos como afir¬ 
man sus partidarios. 



f imo, en Fabril - Marzo de 1965 
Industria Argentina 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 
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Este es un amortiguador especialmente diseñado para asegurar la esta¬ 
bilidad y seguridad que son indispensables cuando un auto vuela. 

• Calidad “asegurada" en todas sus piezas 

• Válvulas de regulación automática. 

• Aceite especial indestructible. 

• Reforzados para alto impacto. 

Todo ello conforma las características más sorprendentes del extraordina¬ 
rio amortiguador 


FRICROT 


Gabriel, 


COMPETICION 


LOS ASES DEL AUTOMOVILISMO CONFIAN EN FRIC-ROT GABRIEL CON 
FIE USTED TAMBIEN Y SOLICITELO A SU MECANICO ESPECIALISTA DE CONFIANZA 


















Este slogan usted lo habrá visto y oído muchas veces. 
Sabe que corresponde a la característica sobresaliente de 
las Baterías ATM A, ¿no es así? 

Pero también es conveniente para usted enterarse de 
otras cosas. 

Por ejemplo: la Batería ATMA se carga en seco, en el 
momento mismo de la venta, y por eso es la única que puede 


entrar en servicio recién "vitalizada", absolutamente fresca! 
Los separadores exclusivos Porvic y los tapones con la¬ 
berinto interno, son ventajas cuya importancia el uso mues¬ 
tra y demuestra plenamente. 

Pregúntele a su tallerista acerca de estas cualidades. Verá 
que él también le recomendará la Batería ATMA, calidad 
en baterías. 
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